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II

(Rechtsakte ohne Gesetzescharakter)

BESCHLUSSE

BESCHLUSS (EU) 2016/788 DER KOMMISSION
vom 1. Oktober 2014

iiber die staatliche Beihilfe SA.32833 (11/C) (ex 11/NN) Deutschlands betreffend die Finanzierung
des Flughafens Frankfurt-Hahn im Zeitraum 2009-2011

(Bekanntgegeben unter Aktenzeichen C(2014) 6850)

(Nur der englische Text ist verbindlich)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —
gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Europiischen Union, insbesondere auf Artikel 108 Absatz 2 (1),
gestiitzt auf das Abkommen iiber den Europdischen Wirtschaftsraum, insbesondere auf Artikel 62 Absatz 1 Buchstabe a,

nach Aufforderung der Beteiligten zur Stellungnahme gemifl den genannten Bestimmungen () und unter
Beriicksichtigung ihrer Stellungnahmen,

in Erwidgung nachstehender Griinde:

1. VERFAHREN

(1) Mit Schreiben vom 17. Juni 2008 unterrichtete die Kommission Deutschland iiber ihre Entscheidung, in Bezug
auf die Finanzierung der Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH (,FFHG"), Betreiberin des Flughafens Frankfurt-Hahn,
und deren finanzielle Beziehungen zu Ryanair das Verfahren nach Artikel 108 Absatz 2 des Vertrags zu er6ffnen.
Das formliche Priifverfahren wurde als Beihilfesache SA.21121 (C 29/08) registriert.

(2)  Mit Schreiben vom 4. Mirz 2011 iibermittelte die Deutsche Lufthansa AG (,Lufthansa“) weitere Informationen im
Zusammenhang mit dem laufenden formlichen Priifverfahren in der Sache SA.21121 (C 29/08) zu mutmaflichen
neuen Beihilfemaffnahmen zugunsten der FFHG.

(3)  Mit Schreiben vom 18. Marz 2011 leitete die Kommission dieses Vorbringen der Lufthansa an Deutschland weiter
und forderte weitere Auskiinfte zu den mutmaRlichen neuen Beihilfemafnahmen an. Mit Schreiben vom 5. April
2011 beantragte Deutschland eine Verlingerung der Antwortfrist bis zum 15. Juli 2011. Mit Schreiben vom

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

() ABLC216vom 21.7.2012,S. 1.
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11. April 2011 gewihrte die Kommission fiir einige der Fragen eine Fristverlingerung bis zum 18. Mai 2011 und
fir die tibrigen Fragen bis zum 31. Mai 2011. Deutschland antwortete mit Schreiben vom 19. Mai 2011 und
23. Mai 2011.

(4)  Diese Antworten waren jedoch unvollstindig. Daher sandte die Kommission am 6. Juni 2011 ein Erinnerungs-
schreiben nach Artikel 5 Absatz 2 der Verordnung (EG) Nr. 659/1999 des Rates (*). Deutschland antwortete mit
Schreiben vom 14. Juni 2011 und 16. Juni 2011.

(5)  Mit Schreiben vom 13. Juli 2011 unterrichtete die Kommission Deutschland {iber ihren Beschluss, in Bezug auf
die vom ,Liquiditdtspool“ des Landes Rheinland-Pfalz fiir die FFHG gewihrte Kreditlinie, das von der Investitions-
und Strukturbank Rheinland-Pfalz (,ISB®) fur die FFHG bereitgestellte Darlehen und die vom Land Rheinland-Pfalz
fur die FFHG gewahrte Garantie fiir den ISB-Kredit das Verfahren nach Artikel 108 Absatz 2 des Vertrags zu
eroffnen (,Eroffnungsbeschluss®). Das formliche Priifverfahren wurde als Beihilfesache SA.32833 (11/C) registriert.

(6)  Mit Schreiben vom 22. Juli 2011 beantragte Deutschland eine Verlingerung der Frist fiir seine Antwort auf den
Eroffnungsbeschluss, die von der Kommission am 26. Juli 2011 gewahrt wurde. Die Kommission erhielt am
31. August 2011 eine Stellungnahme Deutschlands zu ihrem Er6ffnungsbeschluss.

(7)  Mit Schreiben vom 22. Dezember 2011 forderte die Kommission weitere Auskiinfte Deutschlands an. Mit
Schreiben vom 18. Januar 2012 beantragte Deutschland eine Verlingerung der Antwortfrist, die von der
Kommission am selben Tag gewihrt wurde. Deutschland antwortete auf das Ersuchen um weitere Auskiinfte vom
22. Dezember 2011 mit Schreiben vom 22. Februar 2012.

(8)  Der Erdffnungsbeschluss wurde am 21. Juli 2012 im Amitsblatt der Europdischen Union veroffentlicht (). Die
Kommission forderte die Beteiligten auf, innerhalb eines Monats nach der Veroffentlichung zu den betreffenden
Mafinahmen Stellung zu nehmen.

(9)  Mit Schreiben vom 4. September 2012 erhielt die Kommission eine Stellungnahme eines Dritten, des Landes
Rheinland-Pfalz. Die Kommission leitete diese Stellungnahme mit Schreiben vom 7. September 2012 an
Deutschland weiter. Deutschland wurde Gelegenheit gegeben, zu dem Vorbringen des Dritten innerhalb eines
Monats Stellung zu nehmen. Deutschland iibermittelte keine Stellungnahme.

(10)  Mit Schreiben vom 10. April 2013 forderte die Kommission weitere Auskiinfte Deutschlands an. Deutschland
antwortete mit Schreiben vom 17. Juni 2013.

(11) Mit Schreiben vom 25. Februar 2014 unterrichtete die Kommission Deutschland {iber die Annahme der
Luftverkehrsleitlinien von 2014 (*) am 20. Februar 2014 und dariiber, dass diese Leitlinien ab dem Zeitpunkt
ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union auf die vorliegende Beihilfesache anzuwenden waren,
und sie gab Deutschland Gelegenheit, zu den Leitlinien und ihrer Anwendung innerhalb von 20 Werktagen ab
ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt Stellung zu nehmen.

(12) Die Luftverkehrsleitlinien von 2014 wurden am 4. April 2014 im Amtsblatt der Europdischen Union veroffentlicht.
Sie ersetzten die Luftverkehrsleitlinien von 1994 (°) sowie die Luftverkehrsleitlinien von 2005 ().

(13) Am 15. April 2014 wurde im Amitsblatt der Europdischen Union eine Mitteilung veroffentlicht, in der die
Mitgliedstaaten und Beteiligten aufgefordert wurden, zur Anwendung der Luftverkehrsleitlinien von 2014 im
vorliegenden Fall innerhalb eines Monats nach ihrer Veroffentlichung Stellung zu nehmen (%). Lufthansa und
Transport & Environment nahmen Stellung. Mit Schreiben vom 21. August 2014 leitete die Kommission diese
Stellungnahmen an Deutschland weiter. Mit Schreiben vom 29. August 2014 teilte Deutschland der Kommission
mit, dass es keine Stellungnahme abgeben wiirde.

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

(*) Siehe FuRnote 2.

() Mitteilung der Kommission — Leitlinien fiir staatliche Beihilfen fiir Flughdfen und Luftverkehrsgesellschaften (ABL. C 99 vom 4.4.2014,
S.3).

©) Anv)vendung der Artikel 92 und 93 des EG-Vertrags sowie des Artikels 61 des EWR-Abkommen auf staatliche Beihilfen im Luftverkehr
(ABL C 350 vom 10.12.1994, S. 5).

() Gemeinschaftliche Leitlinien fur die Finanzierung von Flughifen und die Gewihrung staatlicher Anlaufbeihilfen fur Luftfahrtun-
ternehmen auf Regionalflughifen (ABL. C 312 vom 9.12.2005, S. 1).

() ABL.C113vom 15.4.2014,S. 30.
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(14)  Mit Schreiben vom 23. Mdrz 2014 und 4. April 2014 forderte die Kommission weitere Auskiinfte Deutschlands
an. Deutschland antwortete mit Schreiben vom 17. April 2014, 24. April 2014 und 9. Mai 2014.

(15) Am 17. Juni 2014 teilte Deutschland der Kommission mit, dass es ausnahmsweise akzeptiert, dass dieser
Beschluss nur in Englisch angenommen wird.

2. KONTEXT DER PRUFUNG
2.1. Umwandlung des Flughafens und seine Eigentumsstruktur

(16) Der Flughafen Frankfurt-Hahn liegt im Bundesland Rheinland-Pfalz ca. 120 km westlich von Frankfurt/Main. Bis
1992 war der Flughafen Frankfurt-Hahn ein US-Militdrflughafen. Danach wurde er in einen Zivilflughafen
umgewandelt. Er verfiigt iiber eine 24-Stunden-Betriebsgenchmigung.

(17) Die Holding Unternehmen Hahn GmbH & Co. KG (Holding Hahn), eine 6ffentlich-private Partnerschaft zwischen
Wayss & Freytag und dem Land Rheinland-Pfalz, erwarb am 1. April 1995 vom Bund das Eigentum an der
Infrastruktur des Flughafens Frankfurt-Hahn. Von 1995 bis 1998 baute diese 6ffentlich-private Partnerschaft den
Flughafen mit dem Ziel aus, ihn zu einem Industrie- und Gewerbegebiet zu machen. Als sich die Partnerschaft
zwischen Wayss & Freytag und dem Land Rheinland-Pfalz als nicht erfolgreich erwies, stieg nach Auskunft
Deutschlands am 1. Januar 1998 die Flughafen Frankfurt/Main GmbH (Fraport) (*) in das Projekt ein und
tibernahm letztendlich den Betrieb des Flughafens.

(18)  Fraport erwarb 64,90 % der Anteile am Betreiber Flughafen Hahn GmbH & Co. KG Lautzenhausen (FFHG) zum
Preis von [...] (). Ein Teil des Kaufpreises ([...] EUR), fir den bestimmte Bedingungen galten (%), war am
31. Dezember 2007 fillig. Im August 1999 iibernahm Fraport 73,37 % der Anteile der Holding Hahn und
74,90 % der Anteile ihres aktiven Teilhabers Holding Unternehmen Hahn Verwaltungs GmbH zum Preis von [...]
EUR. Dadurch wurde Fraport praktisch zum neuen Partner des Landes Rheinland-Pfalz.

(19)  Fraport setzte auf dem Flughafen Frankfurt-Hahn vorrangig auf eine systematische Entwicklung des Passagier- und
Frachtgeschifts. Diesbeziiglich war Fraport eines der ersten Unternehmen, die ein Geschiftsmodell anwandten,
das vor allem auf die Anwerbung von Billigfluggesellschaften abstellte. Ausgehend davon verpflichtete sich
Fraport, mit der Holding Hahn nach deren Umwandlung in eine Gesellschaft mit beschrankter Haftung (GmbH)
einen neuen Gewinnabfithrungs- und Verlustiibernahmevertrag abzuschlieRen. Die Umwandlung und der
Abschluss des neuen Vertrags erfolgten am 24. November 2000.

(20)  Anschlieffend fusionierten die Holding Hahn und die FFHG zur Flughafen Hahn GmbH. Das Land Rheinland-Pfalz
hielt 26,93 % und Fraport 73,07 % der Anteile an dem neuen Unternehmen. Im Jahr 2001 fithrten die beiden
Anteilseigner, Fraport und das Rheinland-Pfalz, der FFHG frisches Kapital zu.

(21)  Bis zum 11. Juni 2001 wurden simtliche Anteile an Fraport von offentlichen Anteilseignern gehalten (*!). Am
11. Juni ging Fraport an die Borse; 29,71 % ihrer Anteile wurden an private Eigner verkauft, die verbliebenen
70,29 % der Anteile verblieben bei den 6ffentlichen Gesellschaftern.

(22) Im November 2002 schlossen das Land Rheinland-Pfalz, das Land Hessen, Fraport und die FFHG eine
Vereinbarung iiber die kiinftige Nutzung des Flughafens Frankfurt-Hahn. Diese Vereinbarung sah eine zweite
Aufstockung des eingetragenen Kapitals vor. Bei dieser Gelegenheit trat das Land Hessen als dritter Gesellschafter
in die FFHG ein. Darauthin besaf§ Fraport 65 % der Anteile, wihrend das Land Hessen und das Land Rheinland-
Pfalz jeweils 17,5 % hielten. Diese Eigentumsstruktur blieb bis 2009 unverdndert, als Fraport seine gesamten
Anteile an das Land Rheinland-Pfalz verkaufte, das seither einen Mehrheitsanteil von 82,5 % hilt. Die restlichen
17,5 % werden nach wie vor vom Land Hessen gehalten.

(*) Im Folgenden wird in diesem Beschluss der Begriff ,Fraport” sowohl fiir ,FAG* vor der Anderung des eingetragenen Firmennamens als
auch fur ,Fraport AG* danach verwendet.

() Vertrauliche Information

(") Gemafs Artikel 7 Absatz 3 des Kaufvertrags konnte dieser Betrag reduziert werden, beispielsweise dann, wenn die Kosten der FFHG fuir
den Larmschutz eine bestimmte Obergrenze tiberschritten.

(") Das Land Hessen hielt 45,24 % der Fraport-Aktien, die Stadtwerke Frankfurt am Main Holding GmbH (zu 100 % im Eigentum der Stadt
Frankfurt/Main) hielten 28,89 % und die Bundesrepublik Deutschland hielt 25,87 %.
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2.2. Entwicklung des Fluggast- und Frachtaufkommens sowie Flughifen im Umkreis

(23) Das Fluggastaufkommen am Flughafen Frankfurt-Hahn stieg von 29 289 im Jahr 1998 auf 4 Mio. im Jahr 2007
und ging dann auf 2,7 Mio. im Jahr 2013 zuriick (siche Tabelle 1). Aktuell wird der Flughafen von Ryanair ('3,
Wizz Air (%) und anderen Fluggesellschaften bedient. Der Anteil von Ryanair am Fluggastaufkommen belduft sich
auf ca. [80 % bis 100 %].

Tabelle 1

Entwicklung des Fluggastaufkommens am Flughafen Frankfurt-Hahn von 1998 bis 2013

Jahr Anzahl Fluggiste Anzahl Ryanair-Fluggiste
1998 29 289 0

1999 140 706 89 129

2000 380 284 318 664

2001 447 142 397 593

2002 1457 527 1231790

2003 2431783 2 341 784

2004 2760 379 2668 713

2005 3079 528 2 856 109

2006 3705 088 3319772

2007 4015 155 3 808 062

2008 3 940 585 3 821 850

2009 3793958 3682 050

2010 3493 629 [2 794 903-3 493 629]
2011 2 894 363 [2 315 490-2 894 363]
2012 2791 185 [2 232 948-2 791 185]
2013 2667 529 [2 134 023-2 667 529]

(") Ryanair ist eine irische Fluggesellschaft und Mitglied des Verbands der europiischen Billig-Fluggesellschaften (ELFAA). Die
Fluggesellschaft bt ihre Geschiftstitigkeit iiber kleinere Regionalflughifen aus. Ryanair verfiigt iiber eine einheitliche Flotte von
Maschinen des Typs Boeing 737-800 mit jeweils 189 Sitzplatzen.

("’) Wizz Air ist eine ungarische Fluggesellschaft und Mitglied des Verbands der europiischen Billig-Fluggesellschaften (ELFAA). Die Wizz-
Air-Gruppe besteht aus den drei Betriebsgesellschaften Wizz Air Hungary, Wizz Air Bulgaria und Wizz Air Ukraine. Das
Geschiftsmodell der Fluggesellschaft basiert auf der Nutzung kleinerer Regionalflughifen. Die Fluggesellschaft bedient derzeit ca. 150
Flughifen in Europa. Wizz Air verfiigt iiber eine einheitliche Flotte von Maschinen des Typs Airbus A 320 mit je 180 Sitzplatzen.
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(24)  Der Flughafen Frankfurt-Hahn konnte auch beim Frachtverkehr ein betrdchtliches Wachstum verzeichnen. Das
Frachtaufkommen am Flughafen stieg im Zeitraum 1998-2011 von 16 020 Tonnen auf 286 416 Tonnen und
sank bis 2013 wieder auf 152 503 Tonnen (siche Tabelle 2). Das Gesamtfrachtaufkommen einschliefSlich
Spediteure, das 2013 am Flughafen abgewickelt wurde, belief sich auf 446 608 Tonnen.

Tabelle 2

Entwicklung des Frachtaufkommens am Flughafen Frankfurt-Hahn von 1998 bis 2010

Jahr Gesamtluftfrachtaufkommen in t Gesamtfrachtaufkommen einschl. Spediteuren in t
1998 16 020 134 920
1999 43 676 168 437
2000 75 547 191 001
2001 25053 133 743
2002 23736 138 131
2003 37 065 158 873
2004 66 097 191 117
2005 107 305 228 921
2006 123 165 266 174
2007 125 049 289 404
2008 179 375 338 490
2009 174 664 322170
2010 228 547 466 429
2011 286 416 565 344
2012 207 520 503 995
2013 152 503 446 608

(25)  Die folgenden Flughifen liegen in der Nahe des Flughafens Frankfurt-Hahn:

i) Flughafen Frankfurt/Main (Entfernung vom Flughafen Frankfurt-Hahn: ca. 115 km, Fahrtzeit mit dem Auto:
ca. 1 Stunde 15 Minuten) ist ein internationaler Drehkreuz-Flughafen mit einer groffen Vielfalt an Flugzielen
im Kurz- bis Langstreckenverkehr. Er wird vorrangig von Netzwerk-Carriern bedient, die Anschlussfliige
anbieten, verfiigt aber auch tiber Punkt-zu-Punkt- sowie Charterverkehr. Neben dem Passagierverkehr (2013
ca. 58 Mio.) wickelt der Flughafen Frankfurt/Main auch Luftfracht ab (2013 ca. 2 Mio. Tonnen). Abbildung 1
zeigt die Entwicklung des Verkehrs an den Flughéfen Frankfurt/Main und Frankfurt-Hahn im Zeitraum 2000-
2012.
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ii) Flughafen Luxemburg (Entfernung vom Flughafen Frankfurt-Hahn: ca. 111 km, Fahrtzeit mit dem Auto: ca.
1 Stunde 30 Minuten) ist ein internationaler Flughafen mit Verbindungen zu vielen verschiedenen
Zielflughdfen. Neben dem Fluggastaufkommen (ca. 2,2 Mio.) wickelte er 2013 auch 673 500 Tonnen
Luftfracht ab.

ili) Flughafen Zweibriicken (Entfernung vom Flughafen Frankfurt-Hahn: ca. 128 km, Fahrtzeit mit dem Auto: ca.
1 Stunde 35 Minuten).

iv) Flughafen Saarbriicken (Entfernung vom Flughafen Frankfurt-Hahn: ca. 128 km, Fahrtzeit mit dem Auto: ca.
1 Stunde 35 Minuten).

v) Flughafen Koln-Bonn (Entfernung vom Flughafen Frankfurt-Hahn: ca. 175 km, Fahrtzeit mit dem Auto: ca.
1 Stunde 44 Minuten).

Abbildung 1

Entwicklung des Fluggastaufkommens an den Flughifen Frankfurt/Main und Frankfurt-Hahn von
2000 bis 2012

Verhiltnis der Fluggiste von Frankfurt/Main zu Frankfurt-Hahn, 2000-2012, in Prozent
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2.3. Finanzielle Ergebnisse der Flughifen und Uberblick iiber die Investitionen
(26)  Tabelle 3 gibt einen Uberblick iiber die Investitionen der FFHG von 2001 bis 2012, die sich insgesamt auf ca. 216 Mio. EUR beliefen.
Tabelle 3

Uberblick iiber Investitionen von 2001 bis 2012

Gesamt 2001-

In 1 000 EUR 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2012

Investitionen in Infrastruktur und Ausriistung

Anlagenzuginge inkl. Umbuchungen

Land 3 174,00 6 488 2 994 4 284 3086 8613 593 [...]

Terminal 2519 3 310 251

Frachthangar 3 850 3222

Biirogebdude 2 428 [...]

Sonstige Infrastrukturinvestitionen 10 194 1152 13 275 [...] [...] [...]

Vorfeld 100830 5 684 3394 10 224 2 848 L] [

Sonstige Infrastruktur 1 502,20 3 848 2071 2 692 3911 1761 1558 2608 384 [...] [...] [...]

Immaterielle Anlagewerte (z. B. IT) 6,1 14,50 28 219 487 45 170 121 20 [...] [...] [...] 7 108

Ausriistungen 8 208,89 1097,09 12 308,42 1 814,00 2 294,54 20232 7550 3823 359 [...] [...] [...] 75 550
Gesamt 13 899 19 650 31 761 8 871 17592 25123 41390 12673 763 17289 19346 7930 216 287

910T°s'¥vC
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(27)  Tabelle 4 gibt einen Uberblick iiber die Jahresergebnisse der FFHG von 2001 bis 2012.

Tabelle 4

Jahresergebnisse der FFHG von 2001 bis 2012

In 1 000 EUR 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Gewinn-und Verlustrechnung
Umsatzerlose 10 077,61 14 908,11 22 574,22 29 564,18 36 859,08 43 479,85 41 296,34 45 383,60 42 036,70 43 281,58 43 658,38 40 983,45
Sonstige betriebliche Ertrage 7 771,31 5 514,63 3 686,87 3 039,35 3 618,93 6 097,29 5 436,58 4 858,16 11 540,36 14 554,55 9 313,99 21 390,92
(inkl. Ausgleich fiir Gemeinwoh-
laufgaben und Grundstiicksver-
duflerung)
Gesamtertrag 17 848,92 20 422,75 26 261,09 32603,53 40 478,01 49 577,14 46 732,92 50 241,76 53 577,06 57 836,14 52 972,37 62 374,37
Materialaufwand -709239 -10211,13 -12 560,46 —14 601,17 -17 895,97 -24062,81 -22 491,85 -25133,61 -24979,59 -27 650,17 -20017,99 -21 871,65
Personalaufwand -918512 -967237 -1073462 -1121721 -12101,84 -13 337,28 -14 433,17 -15758,34 -15 883,08 -17 893,60 —18 228,23 - 18 349,10
Sonstige betriebliche Aufwen- -569281 -1143431 -10 521,27 —-11 45436 -1405815 -12 88528 -9897,46 -963021 -779681 -802940 -676092 -6 643,00
dungen (inkl. Marketing)
EBITDA -412141 -1089506 -755527 -466921 -3577,94 -70822 - 89,56 -280,39 -4917,58 -426296 -796523 -15510,62
EBITDA (ohne sonstige be- -11 892,72 -16 409,69 -11 242,13 -770856 -719687 -680551 -552613 -513856 -662278 -10291,59 -1 348,76 -5 880,30
triebliche Ertrige)
Abschreibungen -532563 -567468 -604539 -769933 -797346 -10527,90 -10191,89 -11 85519 -12 482,28 -11827,19 -13 29731 -12 733,48
Finanzergebnis (Zinsertrige - -2896,64 -3013,42 -400657 -410553 -4548,42 -4588,16 -523530 -5693,02 -491539 -277806 -506304 -8177,54
Zinsaufwendungen)
Auferordentliche Ertrige und - 431,54 -206,00 -10,46 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 -272,55 0,00 0,00
Aufwendungen
Steuern -580,13 —204,74 - 215,18 -323,82 — 228,44 — 242,33 — 245,00 - 238,66 - 257,45 - 240,85 - 231,03 -277,52
Verlustiibernahme durch Fra- 13 355,35 1999390 1783287 16 797,89 16 32826 16 066,61 15 761,75 18 067,26 5 621,37 0,00 0,00 0,00
port iiber Ergebnisabfiihrung
Jahresergebnis (Gewinn/Ver- 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 -7 114,17 -10 855,69 -10 626,14 -5 677,92

lust)

8/vel 1

[3d ]
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3. BESCHREIBUNG DES SACHVERHALTS UND GRUNDE FUR DIE EROFFNUNG DES VERFAHRENS

(28)  Der Eroffnungsbeschluss betrifft Finanzierungen im Zeitraum 2009-2011 und hat folgende Fragen aufgeworfen:

i) Erstens: Wurde die im Rahmen des Liquidititspools des Landes Rheinland-Pfalz bereitgestellte Kreditlinie zu
Marktbedingungen gewihrt und stellte somit keine staatliche Beihilfe dar, oder konnte sie, wenn sie eine
staatliche Beihilfe darstellte, als mit dem Binnenmarkt vereinbar angesehen werden?

ii) Zweitens: Wurden die Darlehen der ISB fiir die FFHG und die dafiir vom Land Rheinland-Pfalz fiir die FFHG
iibernommene Garantie zu Marktbedingungen gewidhrt und stellten somit keine staatlichen Beihilfen dar, oder
konnten sie, wenn sie staatliche Beihilfen darstellten, als mit dem Binnenmarkt vereinbar angesehen werden?

3.1. Im Rahmen des Liquidititspools des Landes Rheinland-Pfalz gewihrte Kreditlinie

(29)  Seit dem 19. Februar 2009 ist die FFHG an den Liquiditdtspool des Landes Rheinland-Pfalz angebunden. Ziel des
Liquiditdtspools ist es, freie Liquidititen der einzelnen Beteiligungen an Unternehmen, Stiftungen und Anstalten
des Landes optimal zu nutzen.

(30) Die Beteiligung der unterschiedlichen Unternehmen und Stiftungen am Liquidititspool erfolgt auf der Basis einer
Grundsatzvereinbarung zwischen dem jeweiligen Unternehmen bzw. der jeweiligen Stiftung und dem Finanzmi-
nisterium des Landes Rheinland-Pfalz. Uberschreitet die Liquiditdtsnachfrage innerhalb des Liquidititspools die
verfiigbaren Mittel, werden diese Liquidititsliicken kurzfristig am freien Kapitalmarkt gedeckt.

(31) Die derzeitige Kreditlinie der FFHG im Rahmen des Liquidititspools des Landes Rheinland-Pfalz belduft sich auf
45 Mio. EUR. Bis zum 25. Mérz 2013 nahm die FFHG davon 100 % (45 Mio. EUR) in Anspruch.

3.2. Umschuldung der FFHG-Darlehen durch die Investitions- und Strukturbank Rheinland-Pfalz

(32) Nachdem das Land Rheinland-Pfalz Mehrheitseigner der FFHG geworden war, wurden deren langfristige Darlehen
im Laufe des Jahres 2009 durch die ISB umgeschuldet. Drei der Darlehen, nimlich die Darlehen Nr. 1, 3 und 4
(siehe Tabelle 5) wurden zu einem festen Zinssatz fiir ihre gesamte jeweilige Laufzeit gewihrt, wihrend die
Darlehen Nr. 2 und 5 variable Zinssdtze hatten. Die Konditionen der von der ISB gewihrten Darlehen sind in
Tabelle 5 zusammengefasst.

Tabelle 5

Der FFHG von der ISB gewihrte Darlehen

Nr. Bank Darilreihf/[rilgvglljuﬁn en Laufzeit Zinssatz Zinsszgap—

1 ISB 18,4 [rund 8 Jahre] [> 3 %; < 4,5 %]

2 ISB 20,0 [rund 5 Jahre] [< 12]-Monats-Euribor plus (...)
[<1%]

3 ISB 2,5 [rund 2 Jahre] [> 3 %; < 4,5 %]
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Nr. Bank Darilshf/[ril(s)vg}ﬁn en Laufzeit Zinssatz Zinsseslgap—

4 ISB 25,9 [rund 7 Jahre] [> 3% < 4,5 %]

5 ISB 6,8 [rund 3 Jahre] [< 12]-Monats-Euribor plus (...)
[<1%]

(33) Die FFHG schloss auflerdem zwei Zinsswapvereinbarungen mit der IKB CorporateLab. Die Vereinbarungen dienen
der Absicherung gegen Schwankungen des variablen Teils des Zinses der Darlehen Nr. 2 und 5 (siche Tabelle 5),
namlich dem 6-Monats- bzw. 3-Monats-Euribor. Die Swapvereinbarungen wurden 2004 und 2005 (im
Zusammenhang mit den zu diesen Zeitpunkten gewidhrten Darlehen, die die aktuelle Finanzierung ersetzten)
geschlossen.

(34) Die Riickzahlungsbedingungen der verschiedenen von der ISB gewdhrten Darlehen sind unterschiedlich. Bei den
Darlehen Nr. 1, 3, 4 und 5 handelt es sich um Tilgungsdarlehen, beim Darlehen Nr. 2 hingegen um ein Darlehen
mit Tilgungsaufschub, das bei Filligkeit zuriickgezahlt wird. Die Konditionen der von der ISB gewéhrten Darlehen
sind in Tabelle 6 zusammengefasst.

Tabelle 6

Riickzahlungsbedingungen der ISB-Darlehen

Nr. Bank Darillflﬁlilg.vgglllzi en Riickzahlungsbedingungen/Falligkeitstermin
1 ISB 18,4 Halbjahrliche Riickzahlung am 30. Juni und 30. Dezember jedes Jah-
res, letzte Riickzahlungsrate fallig am [...]
2 ISB 20,0 Darlehen mit Tilgungsaufschub bis zum [...]
3 ISB 2,5 Halbjihrliche Riickzahlung am 30. April und 30. Oktober jedes Jahres,
letzte Riickzahlungsrate fallig am [...]
4 ISB 25,9 Halbjahrliche Riickzahlung am 30. Juni und 30. Dezember jedes Jah-
res, letzte Riickzahlungsrate fillig am [...]
5 ISB 6,8 Vierteljahrliche Riickzahlung von [...], letzte Riickzahlungsrate fallig
am [...]

(35) Alle Darlehen werden zu 100 % vom Land Rheinland-Pfalz besichert. Die FFHG entrichtet hierfiir eine
Biirgschaftsgebiihr von [0,5 % bis 1,5 %] per annum (,p. a.“) an die Biirgin.

3.3. Vereinbarkeit der moglichen Beihilfen fiir die FFHG

(36) Im Eroffnungsbeschluss duferte die Kommission Zweifel daran, dass die in Abschnitt 3.1 erwihnte, vom
Liquiditdtspool des Landes Rheinland-Pfalz gewihrte Kreditlinie und die in Abschnitt 3.2 erwihnten Darlehen
und die Garantie mit dem Binnenmarkt vereinbar sind, da die Bedingungen fiir die Vereinbarkeit fiir eine Betriebs-
beihilfe gemaf den Luftverkehrsleitlinien von 2005 nicht gegeben waren, wenn sie staatliche Beihilfen darstellten.



24.5.2016 Amtsblatt der Europdischen Union L 134/11

4. STELLUNGNAHME DEUTSCHLANDS

(37)  Allgemein erklirte Deutschland, dass keine der beiden in diesem Verfahren untersuchten Mafnahmen staatliche
Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags darstellt, da der FFHG unter Beriicksichtigung aller
maflgeblichen Umstidnde kein wirtschaftlicher Vorteil erwuchs. Hilfsweise argumentierte Deutschland, dass die
Mafnahmen, sollten sie von der Kommission als Beihilfen im Sinne des Vertrags angesehen werden, als mit dem
Binnenmarkt vereinbar betrachtet werden sollten.

4.1. Die besondere Lage des Flughafens Frankfurt-Hahn Airport im Jahr 2009

(38) Deutschland vertrat den Standpunkt, dass zur Wiirdigung der in Rede stehenden Finanzierungsmafsnahmen die
besondere Lage des Flughafens und der Hintergrund der betreffenden Finanzierungsmafinahmen beriicksichtigt
werden miissen. Diesbeziiglich fithrte Deutschland die folgenden drei Sachverhalte an:

(39) Erstens wies Deutschland zum Hintergrund der Mafnahmen darauf hin, dass die FFHG die meisten ihrer
Investitionen wihrend und nach der Umwandlung von einem Militdrflughafen in einen Verkehrsflughafen mit
Darlehen finanziert hat. Daher hitte die FFHG im Gegensatz zu anderen Flughifen in groffem Umfang langfristige
finanzielle Verpflichtungen gehabt.

(40)  Zweitens machte Deutschland geltend, dass eine Umschuldung der FFHG-Darlehen unvermeidlich war, weil
Fraport seine Anteile zum 1. Januar 2009 an das Land Rheinland-Pfalz verduflert hatte. Vor diesem Verkauf war
Fraport durch den Beherrschungs- und Gewinnabfiithrungsvertrag verpflichtet, die Finanzierung der langfristigen
Verbindlichkeiten der FFHG zu sichern und deren mogliche Verluste zu tragen. Deutschland erklirte weiter, dass
dieser Vertrag beendet wurde, nachdem das Land Rheinland-Pfalz die Anteile erworben hatte, so dass eine
Umschuldung der Verpflichtungen der FFHG erforderlich war. Dem Land Rheinland-Pfalz sei es mit diesen
Mafinahmen nur darum gegangen, die finanzielle Lage der FFHG zu bewahren.

(41) Drittens hob Deutschland besonders hervor, dass ein privates Unternehmen die FFHG zu den gleichen
Bedingungen wie das Land Rheinland-Pfalz finanziert hitte und dass diese Bedingungen in Einklang mit dem
Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers stehen. Die Kommission miisste die kommerzielle
Transaktion als Ganzes und samtliche Umstinde dieses speziellen Falles beriicksichtigen, insbesondere die
Tatsache, dass das Land den groften Teil der Anteile hilt.

4.2. Beihilfecharakter der vom Liquidititspool des Landes Rheinland-Pfalz gewihrten Kreditlinie

4.2.1. Die Finanzierung des Liquidititspools

(42) Deutschland gab an, dass der Liquidititspool 2002 vom Land als Finanzierungsinstrument eingerichtet wurde.
Am Liquidititspool beteiligen konnten sich die Anstalten und Stiftungen des Landes sowie alle dem Privatrecht
unterliegenden Unternehmen, die sich zu mehr als 50 % im Eigentum des Landes befinden. Der Tagessaldo des
Liquiditdtspools werde von der Landeshauptkasse verwaltet.

(43) Nach Auffassung Deutschlands wird der Liquiditdtspool nicht direkt aus dem Landeshaushalt, sondern aus dem
Liquiditatsiiberschuss der Beteiligten finanziert. Es werde ein Liquidititsiiberschuss im Liquiditdtspool auf den
Kapitalmarkten angelegt; auf die gleiche Weise werde ein Defizit mit auf dem Kapitalmarkt erlangten Geldmitteln
ausgeglichen. Damit werde jede finanzielle Unterstiitzung aus dem Liquiditdtspool nicht durch staatliche Mittel
gewihrt und sei auch nicht dem Staat zuzuschreiben.

(44) Deutschland legte aufferdem Daten vor, die die Gesamtbilanz (Einlagen der beteiligten Unternehmen und in
Anspruch genommene Kreditlinien) des Liquiditdtspools darlegen, wie in Abbildung 2 zusammengefasst.



L 134/12

Amtsblatt der Europdischen Union

24.5.2016

(46)

Abbildung 2

Allgemeine Entwicklung der Finanzierungen des Liquidititspools des Landes im Zeitraum

2009-2013 (in Mio. EUR)
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4.2.2. Wirtschaftlicher Vorteil

Deutschland machte geltend, dass die FFHG durch die Anbindung an den Liquidititspool des Landes keinen
wirtschaftlichen Vorteil im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags erlangte. Die Mitteilung iiber die
Referenzsitze (14) sollte nicht streng angewendet werden, da sie nicht beriicksichtige, dass das Land Rheinland-

Pfalz den groften Teil der FFHG-Anteile hilt.

Deutschland erlduterte, dass die Kreditlinie zwar fir einen lingeren Zeitraum gewihrt wurde, die Darlehen im
Prinzip aber taglich fillig sind. Daher entspreche die in Anspruch genommene Kreditlinie einem kurzfristigen

Darlehen. Abbildung 3 zeigt die Nutzung der Kreditlinie durch die FFHG.

Abbildung 3

Ubersicht iiber die Inanspruchnahme der Kreditlinie des Liquidititspools durch die
03/2009 bis 08/2013 (in Euro)
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(* Mitteilung der Kommission iiber die Anderung der Methode zur Festsetzung der Referenz- und Abzinsungssitze vom 12. Dezember
2007 (ABL. C 14 vom 19.1.2008, S. 6).
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(47)  Zur Bonititseinstufung und Besicherung der Liquidititspool-Verbindlichkeiten gab Deutschland an, dass die
Liquiditdtspool-Verbindlichkeiten der FFHG ebenso hoch eingestuft werden wie alle ihre anderen
Verbindlichkeiten. Von den Unternehmen, die Mittel aus dem Liquidititspool erhalten, wiirden zwar keine
Sicherheiten verlangt, sie befinden sich aber unter Kontrolle des Landes, und das Land als Mehrheitseigner von
FFHG konnte jederzeit die Besicherung der ausgereichten Darlehen verlangen. Dariiber hinaus wies Deutschland
darauf hin, dass die Liquidititspool-Fazilititen eine ibliche und sehr gebrauchliche Marktpraxis seien. Der
Liquidititspool verfolge das Ziel, die Liquiditit zwischen den Unternehmen, die dem Land gehoren,
auszugleichen.

(48) Insbesondere in Bezug auf die Aussage im Eroffnungsbeschluss, dass wegen eines fehlenden Ratings die
Risikomarge bei 1 000 Basispunkten hitte festgelegt werden miissen, machte Deutschland geltend, dass nach
seiner Auffassung kein privates Unternehmen den Basiszinssatz fiir ein Gesellschafterdarlehen an eines seiner
Tochterunternehmen um 1 000 Basispunkte erhohen wiirde, wenn es die wirtschaftlichen und strukturellen
Interessen einer Holding verfolgt. Der Zinssatz fiir die FFHG entspreche zudem in etwa dem Referenzzinssatz fiir
Tagesgeld EONIA (European OverNight Index Average). Abbildung 4 zeigt den von der FFHG verlangten Zinssatz
fur die Nutzung der Kreditlinie in den Jahren 2012 und 2013.

Abbildung 4

Entwicklung des von der FFHG verlangten Zinssatzes fiir die Inanspruchnahme des
Liquidititspools im Zeitraum 01/2012-08/2013
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(49) Beziiglich der Feststellung im Eroffnungsbeschluss, dass die Risikomarge normalerweise auf der Grundlage einer
Bewertung der Ausfallwahrscheinlichkeit der FFHG festgelegt wird, wies Deutschland darauf hin, dass das Land
Rheinland-Pfalz durch die Anbindung der FFHG an den Liquidititspool kein Darlehen an einen Dritten, sondern
seiner eigenen Tochtergesellschaft ein Gesellschafterdarlehen gewahrt hat. Wie Deutschland weiter ausfithrte,
kannte das Land als Anteilseigner die Ausfallwahrscheinlichkeit der FFHG sehr gut und benotigte keine externe
Bewertung, da es tiber alle erforderlichen Informationen verfiigte.

(50) Deutschland legte ferner Ratings der FFHG vor, die fiir den Zeitraum 2009-2014 auf der Grundlage des Kredit-
Scoring-Modells von Moody’s (**) ermittelt worden waren und in der Tabelle 7 zusammengefasst sind. Diese
Ratings seien anhand der Abschliisse der FFHG zum 31. Dezember des vorhergehenden Jahres und der
verfiigbaren Geschiftspline ermittelt worden.

(**) KMV RiskCalc Deutschland 3.1; dieses Modell wird verwendet, um die Kreditwiirdigkeit von nicht borsengehandelten Unternehmen
anhand ihrer Finanzdaten zu bewerten. Moody’s KMV RiskCalc Deutschland 3.1 berechnet die Ausfallwahrscheinlichkeit von
Unternehmen, die nicht an der Borse gehandelt werden, auf der Grundlage von Abschlussdaten.
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Tabelle 7

Ubersicht iiber die Ratings der FFHG von 2009 bis 2014

Stand-Alone-Rating der | o b 0
Zei Angenommene Lauf- FFHG eremigtes Bating
eitraum . . (Ratingskala von Moo-
zeit () (Ratingskala von Moo- dy's)
dy’s) ys
1. Januar 2009-31. Dezember 2010 2 Jahre [Bal bis B3] (}) [Baa3 bis B2] (¥)
1. Januar 2011-31. Dezember 2011 1 Jahr [Bal bis B3] (}) [Baa3 bis B2] (%)
1. Januar 2012-31. Dezember 2012 1 Jahr [Bal bis B3] [Baa3 bis B2]
1. Januar 2013-31. Dezember 2014 2 Jahre [Bal bis B3] [Baa3 bis B2]

() Vor dem Hintergrund der Erlduterungen in Erwigungsgrund 46 wurde fiir die Ratings eine kurze Laufzeit der im Rahmen

des Liquiditdtspools gewihrten Darlehen angenommen.

(3 Unter Beriicksichtigung der Eigentumsstruktur.

(}) Dies entspricht dem Rating [BB+ bis B-] auf der Ratingskala von Standard & Poor’s. Diese Bonititsklasse bedeutet, dass bei
dem Darlehensnehmer [...].

(*) Dies entspricht dem Rating [BBB- bis B] auf der Ratingskala von Standard & Poor’s. Diese Bonititsklasse bedeutet, dass bei
dem Darlehensnehmer [...].

Quelle: KPMG-Memorandum vom 7. Juni 2013

(51)  Folglich habe die FFHG durch die Anbindung an den Liquidititspool des Landes keinen wirtschaftlichen Vorteil
erlangt, weshalb der Beitritt zum Liquidititspool keine staatliche Beihilfe darstelle.

4.3. Beihilfecharakter der der FFHG gewihrten Darlehen und Garantie
4.3.1. Marktkonformitdt der ISB-Darlehen

(52) Deutschland erklirte, dass die FFHG aus der Umschuldung der ISB-Darlehen keinen Vorteil erlangt hat. Die ISB-
Darlehen seien den von der Nassauischen Sparkasse 2005 gewihrten Darlehen vergleichbar gewesen. Auch die
Besicherung der ISB-Darlehen sei den Darlehen der Nassauischen Sparkasse vergleichbar gewesen.

(53) Wie Deutschland angab, werden in der Rechtsprechung des Gerichtshofs (*) Beihilfen als Mafinahmen definiert,
die die Belastungen vermindern, welche ein Unternehmen normalerweise zu tragen hat. Es konne keine Beihilfe
vorliegen, wenn diese Belastungen gleich bleiben. Fiir die von der ISB refinanzierten Darlehen seien insgesamt
[80 000 bis 130 000 EUR] mehr an Zinsen als bei den vorherigen Finanzierungen gezahlt worden. Die FFHG
habe zudem eine Primie von [300 bis 340] und [340 bis 410] Basispunkten auf den Basissatz zahlen miissen.
Diese Sitze wiirden gemdff der Mitteilung tiber die Referenzzinssitze einem Unternehmen mit zufriedens-
tellendem Rating ([BB+ bis BB-] auf der Ratingskala von Standard & Poor’s) und geringer Besicherung oder einem
schwachen Rating ([B+ bis B-] auf der Ratingskala von Standard & Poor’s) und normaler Besicherung entsprechen.

(") Diesbeziiglich verwies Deutschland auf das Urteil des Gerichtshofs vom 23. Februar 1961, De gezamenlijke Steenkolenmijnen in
Limburg/Hohe Behorde, C-30/59, Slg. 1961, 3, Randnr. 43.
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(54) Deutschland erklarte, dass die FFHG im Jahr 2009 in Vorbereitung der neuen Finanzierung die Deutsche Bank
beauftragte, eine Indikation fiir eine Risikomarge fiir die Refinanzierung der bestehenden Darlehen abzugeben.
Deutschland legte die entsprechende Bewertung der Deutschen Bank (V) vor, die auf der Grundlage der drei
aktuellsten Jahresberichte (2006-2008) der FFHG erstellt worden war. Weiterhin erklirte Deutschland, dass in
dieser Bewertung der Geschiftsplan der FFHG nicht beriicksichtigt worden war, da dieser seinerzeit tiberpriift
wurde. Zur Bewertung der Deutschen Bank gab Deutschland an, dass die Deutsche Bank ausgehend von ihrer
Analyse die Bonitit der FFHG in die Bonititsklasse [<BBB+] (*¥) einstuft, aber kein konkretes Rating fir das
Unternehmen angibt.

(55) Deutschland stellte klar, dass die speziellen Eigentumsverhiltnisse der FFHG (z. B. dass sie der 6ffentlichen Hand
gehort sowie ihre groffe Bedeutung fiir die lokale Wirtschaft) in der Analyse der Deutschen Bank beriicksichtigt
worden sind. Laut Deutsche Bank wiirde jeder Darlehensgeber diese Umstinde beriicksichtigen, wenn er der
FFHG ein Darlehen gewihrt. Dies bedeute, dass zwar das Stand-Alone-Rating der FFHG der Bonitdtsklasse [<BBB
+] entsprechen wiirde, ihr bereinigtes Rating (unter Beriicksichtigung der speziellen Eigentumsverhiltnisse) aber
hoher wire (*°).

(56) Hierzu stellte Deutschland weiter klar, dass die Deutsche Bank eine Indikation fiir die anzuwendende Risikomarge
fir zwei alternative Finanzierungsstrukturen abgegeben hat: eine basierend auf dem bereinigten Rating der FFHG
(ohne Besicherung, d. h. fir eine Sachlage ohne ausdriickliche staatliche Garantie durch den Hauptanteilseigner
der FFHG, das Land Rheinland-Pfalz) und eine mit einer 100 %igen Garantie durch das Land Rheinland-Pfalz.
Deutschland wies darauf hin, dass die Analyse der Deutschen Bank ergab, dass im ersten Fall (ohne Besicherung,
basierend auf dem bereinigten Rating) die anzuwendende Risikomarge fiir ein Darlehen mit einer Laufzeit von
funf Jahren im Bereich von [1,3 % bis 2,05 %] p. a. liegen wiirde. Im zweiten Fall (mit einer Garantie fiir alle
Darlehen) lige die anzuwendende Risikomarge im Bereich von [0,25 bis 0,7 %] p. a. (%)

(57)  Zur Untermauerung der von der Deutschen Bank durchgefithrten Analysen legte Deutschland auflerdem das
2010 von der Volksbank erstellte Rating vor, die die FFHG mit [...] auf ihrer internen Ratingskala einstufte (*').
Weiterhin erkldrte Deutschland, dass die Kreissparkasse Birkenfeld die FFHG im Jahr 2011 mit [...] auf ihrer
Ratingskala einstufte (*3).

(58) Deutschland iibermittelte auflerdem die Ratings der FFHG auf der Grundlage des Credit-Scoring-Modells von
Moody’s zum Zeitpunkt der Gewahrung der ISB-Darlehen (siche Tabelle 8).

Tabelle 8

Uberblick iiber die Einstufungen der FFHG zum Zeitpunkt der Gewihrung der ISB-Darlehen

Stand-Alone-Rating der Bereiniotes Rating (!
Bank Laufzeit Laufzeit in Jahren FFHG eremgtes Baling ()
(Ratingskala von Moody’s) (Ratingskala von Moody')
ISB [rund 8 Jahre] [rund 8 Jahre] [B2 — Baa3] [B1-Baa2]
ISB [rund 5 Jahre] [rund 5 Jahre] [B2 — Baa3] [B1-Baa2]
ISB [rund 2 Jahre] [rund 2 Jahre] [B2 — Baa3] [B1-Baa2]

(") Deutsche Bank, ,Margen-Indikation fiir geplante Refinanzierung bestehender Verschuldung®, 3. September 2009.

("*) Punkt 3.2.1 der Margen-Indikation fiir geplante Refinanzierung bestehender Verschuldung: ..., gehen wir von einer Einstufung der
Gesellschaft im [...] aus.“ Die [<BBB+]-Einstufung umfasst alle Ratings unterhalb von [BBB+] der Ratingskala von Standard & Poor’s.

(") Allerdings gab die Deutsche Bank kein bereinigtes Rating fiir die FFHG an.

(*) Diese Einstufung wird wie folgt berechnet: [5 bis 25] Basispunkte — gezahlte Risikomarge fiir EUR-Anleihen der deutschen
Bundesldnder mit einer Laufzeit von funf Jahren, [5 bis 25] Basispunkte — zusitzlich zu der vorstehend genannten Marge aufgrund des
indirekten Risikos wegen des Staatseigentums, [5 bis 25] Basispunkte — fiir die eingeschrankte Handelbarkeit der Verbindlichkeiten.

(*') Ratingergebnis FFHG der Volksbank Hunsriick-Nahe eG. Diese Einstufung entspricht einem Rating [B bis BB] auf der Skala von Standard
& Poor’s (siehe Rating-Broschiire Finanzstandort Deutschland, 2010, S. 18).

(*) Ratingunterlagen Kreissparkasse Birkenfeld. Diese Einstufung entspricht einem Rating [B- bis BB-] auf der Skala von Standard & Poor’s
(siehe Rating-Broschiire Finanzstandort Deutschland, 2010, S. 18).
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Stand-Alone-Rating der
Bank Laufzeit Laufzeit in Jahren FFHG
(Ratingskala von Moody’s)

Bereinigtes Rating (')
(Ratingskala von Moody’s)

ISB [rund 7 Jahre] [rund 7 Jahre] [B2 — Baa3] [B1-Baa2]

ISB [rund 3 Jahre] [rund 3 Jahre] [B2 — Baa3] [B1-Baa2]

(") Unter Beriicksichtigung der Eigentumsstruktur.
Quelle: KPMG-Memorandum vom 7. Juni 2013

(59) Deutschland machte geltend, dass die FFHG als Unternechmen mit einem guten Rating anzusehen ist, weil es iiber
eine hohe Besicherung (alle Vermogenswerte der FFHG konnten als Sicherung genutzt werden) und eine gute
Eigenkapitalquote von rund 30 % verfiigt, obwohl die FFHG Verluste gemacht hat, und weil das Land Rheinland-
Pfalz — als Anteilseigner der FFHG — eine Garantie fiir das Darlehen bereitgestellt hat.

(60)  Dariiber hinaus betonte Deutschland, dass die FFHG und die ISB tiber die Bedingungen der Darlehen verhandelten
und dass diese Verhandlungen nicht vom Land Rheinland-Pfalz beeinflusst wurden.

(61)  Deshalb vertrat Deutschland die Auffassung, dass die ISB-Darlehen fiir die FFHG zu Marktbedingungen gewahrt
wurden und dass diese Darlehen deshalb keine Beihilfen darstellen.

4.3.2. Marktkonformitit der vom Land Rheinland-Pfalz gewihrten Garantie

(62) Deutschland gab an, dass es fir Holding-Gesellschaften durchaus gebrduchlich ist, fiir finanzielle Verbindlichkeiten
ihrer Tochtergesellschaft zu biirgen. Zudem erfulle die Garantie des Landes Rheinland-Pfalz die Anforderungen
der Mitteilung uber staatliche Beihilfen in Form von Garantien (*). Deutschland rdumte ein, dass die Garantie den
gesamten Darlehensbetrag und nicht nur 80 % (wie in der Garantiemitteilung verlangt wird) absicherte, was aber
darauf zuriickzuftihren sei, dass das Land Rheinland-Pfalz die Biirgschaften von Fraport iibernommen habe, die
sich ebenfalls auf 100 % beliefen. Hierzu fuhrte Deutschland an, dass bereits vorher eine Besicherung von 100 %
bestand und dass das Land Rheinland-Pfalz mit der Ubernahme dieser Besicherung nur den Status quo aufrecht-
erhalten hat. Somit entstand der FFHG kein wirtschaftlicher Vorteil.

(63) Dariiber hinaus trug Deutschland vor, dass die FFHG andere Sicherungen hitte anbieten konnen (z. B.
Grundstiicke, Gebdude und andere Sachanlagen), die nicht notig waren, weil das Land den GrofSteil der FFHG-
Anteile hielt. Deshalb hitten sich die Darlehensbedingungen nicht zwangslaufig gedndert, wenn das Land keine
Garantie gestellt hitte.

(64) Auflerdem wies Deutschland darauf hin, dass die FFHG ein marktiibliches Entgelt fiir die Garantie zahlt. Zum
Beleg verwies Deutschland auf die in Erwidgungsgrund 56 angefiihrte Analyse der Deutschen Bank. So habe die
Deutsche Bank ermittelt, dass die Biirgschaftsgebiihr bei [0,5 % bis 1,5 %] liegen wiirde (*%). Da sich die FFHG gut
entwickelte, als die Garantie gestellt wurde, sei die Gebiihr bei [0,5 % bis 1,5 %] festgelegt worden. Vor diesem
Hintergrund verwies Deutschland darauf, dass diese Biirgschaftsgebithr innerhalb der im Gutachten der
Deutschen Bank genannten Spanne liegt und daher als marktkonform anzusehen ist.

(*) Mitteilung der Kommission iber die Anwendung der Artikel 87 und 88 des EG-Vertrags auf staatliche Beihilfen in Form von Haftungs-
verpflichtungen und Biirgschaften (ABL C 155 vom 20.6.2008, S. 10).

(**) Die Deutsche Bank bewertet zwei alternative Szenarien fiir die Finanzierung der FFHG: eines ohne Besicherung und eines mit einer
100 %igen staatlichen Garantie. Sie schitzt, dass im ersten Fall (ohne Besicherung) die anwendbare Risikomarge fiir ein Darlehen mit
einer Laufzeit von fiinf Jahren im Bereich von [1,30 % bis 2,05 %] p. a. liegen wiirde. Im zweiten Fall (mit einer Garantie fiir 100 % der
Forderungen) wiirde die anwendbare Risikomarge im Bereich von [0,25 % bis 0,7 %] p. a. liegen. Die Differenz zwischen den Margen in
den beiden Fillen wiirde einen Hinweis auf den Preis der Garantie liefern. Die Deutsche Bank schitzt, dass sich die Differenz im Bereich
von [0,6 % bis 1,8 %] p.a. ([1,3%—0,7 %= 0,6 % und 2,05 %— 0,25 % = 1,8 %]) bewegt.



24.5.2016 Amtsblatt der Europdischen Union L 13417

(65)  AbschlieRend betonte Deutschland, dass die FFHG weder durch den Liquiditdtspool noch durch die ISB-Darlehen
oder die zugrunde liegende Garantie einen wirtschaftlichen Vorteil im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des
Vertrags erhalten hat.

4.4. Vereinbarkeit der Mafnahmen mit dem Binnenmarkt

4.4.1. Bewertung der Vereinbarkeit der Investitionsbeihilfen

(66) Deutschland gab an, dass auch dann, wenn die der FFHG gewihrten Finanzierungen Beihilfen darstellen, diese
Beihilfen mit dem Binnenmarkt gemifl Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ des Vertrags vereinbar seien.

(67) Insbesondere beziiglich der ISB-Darlehen und der zugrunde liegenden Garantie versicherte Deutschland, dass mit
den ISB-Darlehen bestehende Darlehensvertrige refinanziert wurden, die zur Finanzierung der Infrastruktur-
mafnahmen am Flughafen Frankfurt-Hahn abgeschlossen worden waren. So habe das ISB-Darlehen Nr. 1 ein
Darlehen refinanziert, das zur Finanzierung der Investitionen von 2007 und 2008 in Ausriistungen des
Flughafens Frankfurt-Hahn gedacht war, wihrend mit dem ISB-Darlehen Nr. 2 ein Darlehen zur Finanzierung von
Investitionen auf dem Flughafen im Jahr 2002 refinanziert werden sollte. Auch mit dem ISB-Darlehen Nr. 3 seien
Investitionen in die Umwandlung eines Frachthangars in einen Fluggastterminal und andere Maflnahmen fiir den
Ausbau der Infrastruktur refinanziert worden. Deutschland gab weiter an, dass mit den ISB-Darlehen Nr. 4 und 5
ebenfalls Darlehen zur Finanzierung von Investitionen in den Jahren 2004-2006 refinanziert wurden. Damit
wiirden die Darlehen keine Betriebsbeihilfen, sondern Investitionsbeihilfen darstellen, die die in den Luftverkehrs-
leitlinien von 2005 festgelegten Voraussetzungen fir die Vereinbarkeit erfillen. In den folgenden
Erwigungsgriinden wird die Einhaltung dieser Voraussetzungen im Einzelnen analysiert.

a) Beitrag zu einem genau definierten Ziel von gemeinsamem Interesse

(68)  Hinsichtlich der Voraussetzung, dass die Manahme zu einem genau definierten Ziel von gemeinsamem Interesse
beitragen muss, gab Deutschland an, dass das Ziel der Finanzierung von Flughafeninfrastruktur am Flughafen
Frankfurt-Hahn immer darin bestand, die Wirtschaftsstruktur des wirtschaftlich unterentwickelten und diinn
besiedelten Hunsriicks zu verbessern.

(69) Hierzu teilte Deutschland mit, dass erstens das Ziel der Unterstiitzung fur die FFHG darin bestand, zur Stirkung
der strukturschwachen Wirtschaft im Hunsriick beizutragen. Deutschland machte geltend, dass der Flughafen
Frankfurt-Hahn von einigen Gebieten umgeben ist, die als forderungsbediirftige Regionen im Rahmen der
Gemeinschaftsaufgabe von Bund und Lindern ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur” (¥*) gelten. So
seien die vier Regionen rund um den Flughafen, ndmlich die Landkreise Bernkastel-Wittlich, Birkenfeld, Cochem-
Zell und Rhein-Hunsriick-Kreis, im Schnitt nur halb so dicht besiedelt wie der Rest des Landes Rheinland-Pfalz.
Fur diese Kreise, deren Wirtschaft durch kleine und mittlere Unternehmen geprigt ist, bilde Beschiftigung den
wichtigsten Anker gegen einen weiteren Riickgang der regionalen Wirtschaft, und der Flughafen Frankfurt-Hahn
spiele eine wichtige Rolle als Arbeitgeber und Kunde.

(70)  Zweitens machte Deutschland geltend, dass der Flughafen Frankfurt-Hahn eine wichtige Rolle bei der
strategischen Entwicklung des Incoming-Tourismus (rund 33 % der Fluggiste, also ca. 1 Mio. Fluggiste im Jahr
2005) und Outgoing-Tourismus (rund 67 % der Fluggiste) fiir das Land Rheinland-Pfalz spielt. So wiirden sich
88 % der ankommenden Fluggiste mehrere Tage in der Region aufhalten. Die am Flughafen Frankfurt-Hahn
ankommenden Touristen hitten im Jahr 2005 ca. 5,7 Mio. Ubernachtungen generiert (9. Die Zahl der

(*) Gesetz tiber die Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur” (GRW-Gesetz) vom 6. Oktober 1969 (BGBI. I
S.1861), das zuletzt durch Artikel 8 des Gesetzes vom 7. September 2007 (BGBL. I S. 2246) gedndert worden ist.
(*) Flughafen Frankfurt-Hahn — Regionalokonomische Effekte, ZFL-Studie, 03/2007.
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Ubernachtungen sei weiter gestiegen: Im Jahr 2011 begriifite das Land Rheinland-Pfalz 8,2 Mio. Giste, die
21,5 Mio. Ubernachtungen generierten. Vor allem die Anzahl der Géste aus ost- und siideuropdischen Lindern
habe zugenommen und eine grofe Zahl von Fliigen aus diesen Lindern wiirde nach Frankfurt-Hahn gehen. Dies
habe zur Entstehung von rund 198 000 Arbeitsplitzen im Zusammenhang mit dem Tourismus in Rheinland-
Pfalz gefiihrt. Die katalysierten Einkommens- und Beschiftigungseffekte wiirden vor allem aus dem Incoming-
Tourismus stammen, bei dem der Flughafen Frankfurt-Hahn eine zentrale Rolle als Ausgangspunkt fiir Reisen in
den Hunsriick, aber auch allgemein nach Rheinland-Pfalz spiele. Im Zeitraum 1990-2001 habe sich die Anzahl
der Touristen in der Region Hunsriick um 70 % und in Rheinland-Pfalz um 35 % erhoht. Im selben Zeitraum sei
die Anzahl der aus dem Ausland in den Hunsriick reisenden Touristen um 163 % gestiegen. Da 88 % der in
Frankfurt-Hahn einreisenden Touristen mindestens einen Tag und mehr als 80 % von ihnen sogar zwei bis zehn
Tage bleiben, generieren sie einen Gesamtgewinn von ca. 133,7 Mio. EUR pro Jahr. Des Weiteren machte
Deutschland geltend, dass auch der Outgoing-Tourismus (67 %) Einkommen fiir den Flughafen Frankfurt-Hahn
aus nicht luftverkehrsbezogenen Titigkeiten generiert.

(71)  Drittens fithrte Deutschland an, dass der Flughafen Frankfurt-Hahn bei Beriicksichtigung aller Flughafentitigkeiten
2012 in der Region Hunsriick 3 063 Arbeitsplitze geschaffen hat, wovon 74 % Vollzeitstellen waren. Dabei
lebten 90 % dieser Arbeitnehmer auch in der Region. Der Flughafen Frankfurt-Hahn trage dazu bei, die
Abwanderung junger, qualifizierter Arbeitskrifte in andere Regionen sowie den wirtschaftlichen und sozialen
Niedergang regionaler Gemeinschaften und deren Infrastruktur zu verhindern. Durch das Bestehen des Flughafens
Frankfurt-Hahn wiirden sich nicht nur die bereits erwihnten direkten Effekte fur den Arbeitsmarkt ergeben,
sondern auch gewaltige indirekte, induzierte und katalysierte Effekte aufgrund der zunehmenden Anzahl
wirtschaftlicher und touristischer Aktivititen. Hierzu verwies Deutschland auf die positiven Sekundireffekte fiir
die Region, niamlich geringere Arbeitslosigkeit und mehr Steuerzahler, wodurch den Kommunen mehr Geld zur
Verfiigung steht, um die lokale Wirtschaft zu fordern. Alles in allem seien durch Incoming-Tourismus iiber den
Flughafen rund 11 000 Arbeitsplatze fiir Rheinland-Pfalz insgesamt entstanden.

(72) Deutschland machte geltend, dass die Finanzierung von Infrastruktur am Flughafen Frankfurt-Hahn auch zur
Verwirklichung des genau definierten Ziels von gemeinsamem Interesse beitrigt, der Uberlastung des Luftraums
an den groffen Drehkreuz-Flughifen in den Union entgegenzuwirken. So wiirden die Kaparzititsgrenzen des
Flughafens Frankfurt/Main kontinuierlich iiberschritten. Der Flughafen Frankfurt-Hahn konne insbesondere in
Anbetracht seiner 24-Stunden-Betriebsgenehmigung zusitzlich Kapazititen bereitstellen, um den Flughafen
Frankfurt/Main zu entlasten.

(73) Des Weiteren trug Deutschland vor, dass die Forderung des Flughafens Frankfurt-Hahn auch dem Ziel von
gemeinsamem Interesse, die Mobilitit der Biirger der Union zu erhohen, diene. So sei der Flughafen Frankfurt-
Hahn der einzige deutsche Flughafen, der Direktfliige nach Kaunas (Lettland), Kerry (Irland), Kos (Griechenland),
Montpellier (Frankreich), Nador (Marokko), Plowdiw (Bulgarien), Pula (Kroatien), Rhodos (Griechenland), Santiago
de Compostela (Spanien) und Volos (Griechenland) anbietet. Aufferdem trage der Flughafen Frankfurt-Hahn zur
beruflichen Mobilitdt junger Menschen bei, die preisgiinstig in den Hunsriick und nach Rheinland-Pfalz gelangen
konnen. Uberdies seien jetzt die hervorragenden Universitdten und Hochschuleinrichtungen in Koblenz, Mainz,
Kaiserslautern, Trier, Wiesbaden, Mannheim, Bonn usw., die iiberwiegend keine Studiengebiihren verlangen, fiir
Studierende aus der gesamten Union problemlos erreichbar.

(74)  Deutschland machte ferner geltend, dass es ebenfalls von gemeinsamem Interesse ist, wenn die Region Hunsriick
und die umliegenden Regionen von Rheinland-Pfalz Verbindungen zu anderen Gebieten in Randlage haben, z. B.
Limerick, was sich bereits in Stddtepartnerschaften manifestiert. Als viertgrote Volkswirtschaft der Welt
konzentriere sich Deutschland nicht nur darauf, Anbindungen an die grofSten Drehkreuz-Flughdfen einzurichten,
sondern auch darauf, die Regionen untereinander zu verbinden. Es sei wichtig fiir die Union, von den grofen
Drehkreuzen wie Heathrow, Charles de Gaulle, Schiphol oder Frankfurt/Main unabhingiger zu werden, da es
dann nicht nur mehr Direktverbindungen gibe, sondern auch die Zuverlassigkeit insbesondere im Frachtgeschift
zunehmen wiirde, weil Regionalflughifen weniger anfillig fiir Annullierungen aufgrund der Witterung, von
Streiks, Terrorismus oder von Stornorisiken seien.

(75)  AbschlieSend hob Deutschland allgemein hervor, dass der nahe gelegene Flughafen Zweibriicken nicht bedeutet,
dass mehrere Flughifen in ein und demselben Einzugsgebiet betrieben werden, denn zwischen den Flughifen
Frankfurt-Hahn und Zweibriicken liegen 127 km. Diese Entfernung entspreche einer Fahrtzeit von 1 Stunde
27 Minuten mit dem Auto oder rund 4 Stunden mit dem Zug. Daher wiirde kein verniinftiger Arbeitnehmer,
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Spediteur oder Tourist, dessen Abfahrtsort im Hunsriick liege, den Flughafen Zweibriicken anstelle des Flughafens
Frankfurt-Hahn wihlen, um an sein endgiiltiges Reiseziel zu gelangen. Des Weiteren lasse sich aus dem Fluggast-
und Frachtaufkommen in der Zeit von 2005 bis 2012 kein Substitutionsverhiltnis zwischen den Flughifen
herleiten. Die Hauptmarktanteile des Flughafens Frankfurt-Hahn kdmen aus der Hunsriick-Mosel-Nahe-Region
(siche Abbildung 5).

Abbildung 5

Marktanteile im Passagierluftverkehr des Flughafens Frankfurt-Hahn, 2013 (¥)
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b) Die Infrastruktur ist fiir das Ziel erforderlich und angemessen

(76) Deutschland ist der Ansicht, dass die finanzierten Investitionen fiir das Ziel von gemeinsamem Interesse
erforderlich und angemessen sind (siche Erwadgungsgrund 68 und folgende). Die Investitionen seien entsprechend
dem Bedarf getitigt worden, und die errichtete Infrastruktur sei fur den Flughafen erforderlich gewesen, um die
Anbindung zu gewihrleisten, die Entwicklung der Region zu férdern und den Flughafen Frankfurt/Main zu
entlasten. Die Infrastruktur sei nicht unverhéltnismafig oder zu luxurios fiir den Bedarf der Flughafenbenutzer.
Deshalb sei diese Bedingung fiir die Vereinbarkeit erfiillt.

¢) Die mittelfristigen Perspektiven fiir die Nutzung der Infrastruktur sind zufriedenstellend

(77) Deutschland trug vor, Fraport habe, bevor die Entscheidung zum Ausbau der Flughafeninfrastruktur getroffen
wurde, Untersuchungen zur Perspektive des Verkehrsaufkommens in Auftrag gegeben, um das Verkehrspotenzial
des Flughafens Frankfurt-Hahn zu ermitteln. Deutschland tibermittelte diese Untersuchungen, die von Luftfahrt-
experten im Auftrag von Fraport erstellt wurden. In Abbildung 6 und Abbildung 8 sind die Ergebnisse von einer
dieser Untersuchungen in Bezug auf die erwartete Entwicklung des Fluggast- und Frachtaufkommens am
Flughafen Frankfurt-Hahn im Zeitraum 2000-2011 zusammengefasst.

(*) Vorlage Deutschlands, September 2014.
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Abbildung 6
Fluggastpotenzial insgesamt fiir den Flughafen Frankfurt-Hahn, 2000-2010
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Abbildung 7

Fluggastpotenzial im Low-COST-Verkehr (ausgehend von der Annahme, dass Ryanair eine Basis
einrichtet, also seine Flugzeuge iiber Nacht auf dem Flughafen abstellt/stationiert) am Flughafen

Frankfurt-Hahn im Zeitraum 2001-2011
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Abbildung 8

Gesamtfrachtpotenzial am Flughafen Frankfurt-Hahn im Zeitraum 2001-2010
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d) Einheitlicher und diskriminierungsfreier Zugang zur Infrastruktur

(78) Nach den von Deutschland tibermittelten Angaben haben alle potenziellen Nutzer der Infrastruktur einheitlichen
und diskriminierungsfreien Zugang zum Flughafen. Deutschland trug vor, dass die fir die Nutzung der
Infrastruktur gezahlten Flughafenentgelte auf der Grundlage einer wirtschaftlich gerechtfertigten Differenzierung
erhoben werden und dass die Flughafen-Entgeltordnung allen potenziellen Nutzern transparent und diskriminie-
rungsfrei zur Verfugung steht.

e) Keine Beeintrichtigung des Handels, die dem gemeinsamen Interesse zuwiderlduft

(79)  Erstens gab Deutschland an, dass keine Substitutionseffekte zwischen dem Flughafen Frankfurt-Hahn und anderen
Flughdfen im Einzugsgebiet, z. B. dem Flughafen Zweibriicken und dem Flughafen Frankfurt/Main, vorliegen. Es
komme weder beim Fluggast- noch beim Frachtverkehr zu iibermiffigen negativen Auswirkungen auf den
Wettbewerb mit diesen Flughifen infolge der der FFHG gewihrten Beihilfen. Vielmehr wiirden Fluggiste, die mit
Billigfluggesellschaften fliegen wollen, lieber Drehkreuz-Flughdfen (wie Koln/Bonn oder Frankfurt/Main) als
Regionalflughifen (wie Frankfurt-Hahn) nutzen. Billigfluggesellschaften miissten in den letzten Jahren zunehmend
mehr Fliige zu den grofen Drehkreuzen anbieten, da die traditionellen Fluggesellschaften ihre Preise gesenkt
haben und beginnen, auf den Markt fur Billigfliige vorzudringen. So stinden Regionalflughifen wie Frankfurt-
Hahn jetzt unter einem groferen Druck, um mit den Drehkreuz-Flughdfen um Urlaubsreisende zu konkurrieren.
Deshalb habe die Finanzierung keine iibermidfig negativen Auswirkungen auf den Wettbewerb gehabt, sondern
sich vielmehr als angemessen fiir die Uberleitung des Flughafens zu einem stabilen Geschiftsmodell in der
Zukunft erwiesen.

(80)  Zweitens machte Deutschland geltend, dass Fraport vor seinem Einstieg am Flughafen Frankfurt-Hahn bereits
Betreiber des Flughafens Frankfurt/Main war und somit keine Substitutionsbewegungen von Frankfurt/Main nach
Frankfurt-Hahn zu erwarten waren. Stattdessen investierte Fraport in die Moglichkeit, den Flughafen Frankfurt/
Main zu entlasten und die zusitzliche, ergdnzende Funktion des Flughafens Frankfurt-Hahn zu nutzen, da fiir das
Drehkreuz Frankfurt/Main eine kiinftige Kapazititsiiberlastung vorauszusehen war. Einer der mafgeblichen
Faktoren bei diesen Uberlegungen sei das Nachtflugverbot am Flughafen Frankfurt/Main gewesen, da der
Flughafen Frankfurt-Hahn eine 24-Stunden-Betriebsgenehmigung besitze.

(81)  AbschlieBend machte Deutschland geltend, dass sich die Auswirkungen der Finanzierungen zugunsten der FFHG
auf positive regionale Effekte fur den Hunsriick als Ganzes beschrinkten, wihrend in Bezug auf andere Flughifen
keine tibermdfigen negativen Auswirkungen entstanden, da der Flughafen Frankfurt-Hahn zur Entlastung von
Frankfurt/Main genutzt wird. Weiterhin stellte Deutschland fest, dass abgesehen vom Flughafen Luxemburg, der
bereits 1 Stunde 30 Minuten Fahrtzeit (111 km) vom Flughafen Frankfurt-Hahn entfernt liegt, keine anderen
auslindischen Flughidfen im selben Einzugsgebiet im Wettbewerb stehen. Auch in Bezug auf Luxemburg hitten
die gewihrten Beihilfen keine negativen wettbewerbsverzerrenden Auswirkungen.

f) Anreizeffekt, Erforderlichkeit und Angemessenheit

(82) Deutschland erkldrte, dass der Umfang der wirtschaftlichen Tatigkeit des Flughafens ohne Investitionsbeihilfe
wahrscheinlich wesentlich geringer ausfallen wiirde. Die Beihilfen seien erforderlich gewesen, da sie nur die Finan-
zierungskosten ausgeglichen haben und ein geringerer Betrag geringere Investitionsumfinge zur Folge hitte.

4.4.2. Priifung der Vereinbarkeit der Betriebsbeihilfen

(83) Am 17. April 2014 tbermittelte Deutschland seine Auffassung zur Vereinbarkeit der Mafnahmen gemifl den
Luftverkehrsleitlinien von 2014. Deutschland machte geltend, dass auch wenn der Liquidititspool, die Darlehen
und die zugrunde liegenden Garantien Betriebsbeihilfen fiir die FFHG darstellten, die Beihilfen im Sinne des
Artikels 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ des Vertrags und Abschnitt 5.1.2 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 mit dem
Binnenmarkt vereinbar sind. Dabei legte Deutschland seine Argumente zu den jeweiligen Kompatibilitdtsbe-
dingungen im Einzelnen dar.
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a) Beitrag zu einem genau definierten Ziels von gemeinsamem Interesse

(84) Beziiglich der Voraussetzung, dass die Beihilfe zur Verwirklichung eines genau definierten Ziels von
gemeinsamem Interesse beitragen muss, trug Deutschland vor, dass die Deckung der Betriebskosten der FFHG
stets dem Ziel diente, die Wirtschaftsstruktur der wirtschaftlich unterentwickelten und diinn besiedelten Region
Hunsriick zu verbessern. Dabei fithrte Deutschland die gleiche Begriindung wie bei der Priifung der Vereinbarkeit
der Investitionsbeihilfen zur Finanzierung der Flughafeninfrastruktur an (siche Abschnitt 4.4.1).

b) Erforderlichkeit staatlicher Maknahmen

(85) Deutschland erlduterte, warum Frankfurt-Hahn Betriebsverluste macht, die gedeckt werden miissen. Fiir einen
Flughafen wie Frankfurt-Hahn mit 1-3 Mio. Fluggasten stelle es ein sehr ehrgeiziges Ziel dar, rentabel zu werden
und seine Betriebskosten decken zu konnen. Dieses ehrgeizige Ziel konnte in den Anfangsjahren (also der Zeit
zwischen der Aufnahme des kommerziellen Passagierverkehrs am Flughafen bis jetzt) des Flughafens Frankfurt-
Hahn nicht verwirklicht werden, weil der Flughafen sehr hohe Infrastrukturinvestitionen zu tragen hatte, die er
selbst auf dem Kapitalmarkt finanzierte und fur die er sehr hohe Zinsen zahlen musste. Auflerdem stagniere der
Passagier- und insbesondere der Frachtverkehr seit der weltweiten Wirtschafts- und Finanzkrise.

(86) Deutschland fithrte an, dass angesichts dieser Gegebenheiten staatliche Manahmen erforderlich waren, um die
Betriebsverluste zu decken, da die FFHG andernfalls in Insolvenz geraten wire. Dies hidtte den Entzug der 24-
Stunden-Betriebsgenehmigung zur Folge gehabt, so dass die die FFHG den gesamten Flugbetrieb hitte einstellen
miissen, wodurch sie Kunden, wie etwa Fluggesellschaften und Spediteure, verloren hitte. Dann wire es auch sehr
schwierig geworden, einen neuen Betreiber fiir den Flughafen zu finden.

¢) Geeignetheit der Beihilfemafinahmen als Politikinstrumente

(87) Deutschland trug vor, dass die Deckung der Betriebskosten eine geeignete Mafinahme war, um das angestrebte
Ziel zu verwirklichen. So wiren die Ziele von gemeinsamem Interesse, niamlich die Entwicklung der Region
Hunsriick und die Titigung von Investitionen fir die Umwandlung, nicht verwirklicht worden, wenn der
Flughafen Frankfurt-Hahn seinen Betrieb hitte einstellen miissen und von den relevanten Markten verschwunden
wire. Dazu betonte Deutschland, dass ein offentlicher Investor — anders als ein privater Investor — diese Ziele
beriicksichtigen muss, wenn er die Alternative einer SchlieSung des Flughafens in Betracht zieht.

d) Vorliegen eines Anreizeffekts

(88) Deutschland fithrte an, dass die Deckung der Betriebskosten erforderlich war, um den Betrieb des Flughafens
Frankfurt-Hahn aufrechtzuerhalten, da die FFHG andernfalls zahlungsunfihig geworden wire. Die Deckung der
Betriebskosten sei wiederum auch die Grundlage fiir die Verwirklichung der Ziele von gemeinsamem Interesse
gewesen, wie in Erwdgungsgrund 84 und folgende angegeben. Des Weiteren sei ohne diese Betriebsbeihilfen die
vom Betreiber nun geplante finanzielle Konsolidierung des Flughafens undenkbar gewesen, da der Flughafen
immer mehr Schulden angehduft hitte, statt sich aus seiner Verschuldung zu befreien. Der Anreizeffekt der
Mafnahmen werde bereits daran sichtbar, dass die FFHG kontinuierlich auf dem Weg zur Rentabilitit
vorankommt.

e) Angemessenheit des Beihilfebetrags (Beschrinkung der Beihilfe auf das erforderliche Minimum)

(89) Deutschland argumentierte, dass jedes Beihilfeelement in den Darlehen auf die Betriebsverluste des Flughafens
Frankfurt-Hahn beschrinkt war und das absolute Minimum darstellte, das zur Aufrechterhaltung des Betriebs und
zur Verhinderung der Insolvenz des Flughafens erforderlich war.
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f) Vermeidung ibermifiger negativer Auswirkungen auf den Wettbewerb und den Handel zwischen
Mitgliedstaaten

(90) Deutschland vertrat die Ansicht, dass keine iibermifigen negativen Auswirkungen auf den Wettbewerb und den
Handel zwischen Mitgliedstaaten vorlagen. Dabei fithrte Deutschland die gleiche Begriindung wie bei der Priifung
der Vereinbarkeit der Investitionsbeihilfen zur Finanzierung der Flughafeninfrastruktur an (siche Abschnitt 4.4.1).

5. STELLUNGNAHMEN DRITTER
5.1. Das Land Rheinland-Pfalz

(91) Die Kommission hat nur vom Land Rheinland-Pfalz eine Stellungnahme zum Eréffnungsbeschluss erhalten. Diese
Stellungnahme entsprach der Stellungnahme Deutschlands.

(92)  Zunichst erklirte das Land Rheinland-Pfalz, dass die FFHG keine staatlichen Beihilfen erhalten hat, weil sie keinen
wirtschaftlichen Vorteil erlangt hat. Das Land argumentierte, dass die von ihm ergriffenen Maflnahmen in der
gleichen Situation von jedem privaten Investor getroffen worden wiren. Es betonte nachdriicklich, dass das
Verfahren der Kommission die potenzielle Entwicklung der FFHG und ihrer Geschiftstatigkeit einschrinkt. Das
Land Rheinland-Pfalz unterstrich die Bedeutung des Flughafens Frankfurt-Hahn fiir den Incoming-Tourismus und
die Wirtschaft des Bundeslandes.

(93)  Selbst wenn der FFHG staatliche Beihilfen gewahrt wurden, sind diese nach Auffassung des Landes Rheinland-
Pfalz mit dem Binnenmarkt vereinbar. Nach Ansicht des Landes war die Finanzierung dafiir bestimmt, die Flugha-
feninfrastruktur zu entwickeln, was fiir das Land von herausragendem wirtschaftlichem Interesse sei.

(94) Daher vertritt das Land die Auffassung, dass auch wenn nach Ansicht der Kommission die Beihilfen vorliegen,
diese als Beihilfen im Sinne des Artikels 107 Absatz 3 Buchstabe c¢ des Vertrags und als vereinbar mit dem
Binnenmarkt angesehen werden miissen.

5.2. Stellungnahme zur Anwendung der Luftverkehrsleitlinien von 2014 auf die anhiingige Sache
5.2.1. Lufthansa

(95) Die Lufthansa machte geltend, dass die Kommission in dieser Sache die Leitlinien fur staatliche Beihilfen zur
Rettung und Umstrukturierung von Unternehmen von 2004 (¥) anwenden sollte. Der Lufthansa zufolge
umfassen die Maflnahmen kontinuierliche rechtswidrige und mit dem Binnenmarkt unvereinbare Rettungs-
beihilfen, die das Land Rheinland-Pfalz zugunsten der FFHG gewahrt hat. Der Flughafen schreibe seit jeher jedes
Jahr Verluste und miisste ohne die Unterstiitzung der 6ffentlichen Hand aus dem Markt ausscheiden.

5.2.2. Transport & Environment

(96) Diese Nichtregierungsorganisation nahm Stellung mit einer Kritik an den Luftverkehrsleitlinien von 2014 und
bisherigen Entscheidungen der Kommission in Bezug auf die Luftfahrtindustrie wegen deren angeblich negativen
Auswirkungen auf die Umwelt.

6. WURDIGUNG

(97) Nach Artikel 107 Absatz 1 des Vertrags sind ,staatliche oder aus staatlichen Mitteln gewahrte Beihilfen gleich
welcher Art, die durch die Begiinstigung bestimmter Unternehmen oder Produktionszweige den Wettbewerb
verfalschen oder zu verfilschen drohen, mit dem Binnenmarkt unvereinbar, soweit sie den Handel zwischen
Mitgliedstaaten beeintrachtigen*.

(¥) Leitlinien der Gemeinschaft fiir staatliche Beihilfen zur Rettung und Umstrukturierung von Unternehmen in Schwierigkeiten (ABL
C244vom 1.10.2004, S. 2).
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(98) Die in Artikel 107 Absatz 1 des Vertrags festgelegten Kriterien sind kumulativ. Um festzustellen, ob die
Mafnahmen staatliche Beihilfen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags darstellen, ist zu priifen, ob alle
nachfolgend aufgefithrten Voraussetzungen erfiillt sind. Insbesondere muss die finanzielle Unterstiitzung

a) vom Staat oder aus staatlichen Mitteln gewihrt werden,
b) bestimmte Unternechmen oder Produktionszweige begiinstigen,
¢) den Wettbewerb verfilschen oder zu verfilschen drohen und

d) den Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrichtigen.

6.1. Beihilfecharakter der vom Liquidititspool des Landes Rheinland-Pfalz gewihrten Kreditlinie
6.1.1. Begriff des Unternehmens und der wirtschaftlichen Tatigkeit

(99) Nach gingiger Rechtsprechung muss die Kommission zunichst ermitteln, ob die FFHG ein Unternchmen im
Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags ist. Der Begriff des Unternechmens umfasst jede eine wirtschaftliche
Tatigkeit ausiibende Einheit, unabhidngig von ihrer Rechtsform und der Art ihrer Finanzierung (*). Eine
wirtschaftliche Tatigkeit ist jede Tatigkeit, die darin besteht, Giiter oder Dienstleistungen auf einem bestimmten
Markt anzubieten (**).

(100) In seinem Urteil in der Rechtssache Flughafen Leipzig/Halle bestitigte das Gericht, dass der Betrieb eines Flughafens
zu kommerziellen Zwecken und der Bau der Flughafeninfrastruktur eine wirtschaftliche Tatigkeit darstellen (*).
Sobald ein Flughafenbetreiber wirtschaftlichen Tatigkeiten nachgeht, indem er Flughafendienstleistungen gegen
Vergiitung anbietet, stellt er, unabhingig von seiner Rechtsform oder der Art seiner Finanzierung, ein
Unternehmen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags dar; damit konnen die Bestimmungen des
Vertrags zu staatlichen Beihilfen auf Vorteile angewendet werden, die diesem Flughafenbetreiber durch einen Staat
oder zulasten staatlicher Mittel gewahrt werden ().

(101) Was den Zeitpunkt anbelangt, ab dem der Bau und Betrieb eines Flughafens eine wirtschaftliche Tatigkeit wird, so
ist es aufgrund der allmihlichen Entwicklung der Marktkrifte in dieser Branche nicht moglich, ein genaues Datum
zu bestimmen. Das Gericht hat den bei Flughafentitigkeiten eingetretenen Wandel jedoch anerkannt und stellte in
seinem Urteil in der Rechtssache Flughafen Leipzig/Halle fest, dass die Anwendbarkeit der Vorschriften iiber
staatliche Beihilfen auf die Finanzierung von Flughafeninfrastruktur ab dem Jahr 2000 nicht mehr von vornherein
auszuschliefen war. Deshalb missen Betrieb und Bau von Flughafeninfrastruktur ab dem Urteil in der
Rechtssache Aéroports de Paris (12. Dezember 2000) (*) als eine der Beihilfenkontrolle unterliegende
wirtschaftliche Tatigkeit betrachtet werden.

(102) In dieser Hinsicht wird der Flughafen, der Gegenstand dieses Beschlusses ist, von der FFHG, dem Flughafen-
betreiber, auf kommerzieller Basis betrieben. Der Flughafenbetreiber, die FFHG, verlangt von den Nutzern Entgelte
fur die Nutzung dieser Infrastruktur. Daher ist die FFHG ein Unternehmen im Sinne des Wettbewerbsrechts der
Union.

6.1.2. Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit an den Staat

(103) Damit die fragliche Mafnahme eine staatliche Beihilfe darstellt, muss sie aus staatlichen Mitteln finanziert sein
und die Entscheidung iiber die Gewahrung der Mafnahme muss dem Staat zuzurechnen sein.

(**) Urteil des Gerichtshofs vom 18. Juni 1998, Kommission/Italien, C-35/96, Slg. 1998, 1-3851; Urteil des Gerichtshofs vom 23. April
1991, Hofner und Elser/Macrotron GmbH, C-41/90, Slg. 1991, I-1979; Urteil des Gerichtshofs vom 16. November 1995, Fédération
Frangaise des Sociétés d’Assurances/Ministere de I'Agriculture et de la Péche, C-244/94, Slg. 1995, -4013; Urteil des Gerichtshofs vom
11. Dezember 1997, Job Centre coop. arl., C-55/96, Slg. 1997,1-7119.

(*) Urteil des Gerichtshofs vom 16. Juni 1987, Kommission/Italien, 118/85, Slg. 1987, 2599; Urteil des Gerichtshofs vom 18. Juni 1998,
Kommission/Italien, 35/96, Slg. 1998, 1-3851.

(**) Urteil Flughafen Leipzig-Halle, insbesondere Randnrn. 93 und 94; bestitigt durch das Urteil des Gerichtshofs vom 19. Dezember 2012,
Mitteldeutsche Flughafen AG und Flughafen Leipzig-Halle GmbH/Kommission, C-288/11 P, Slg. 2012, ECLLEU:C:2012:821; siche auch
Urteil des Gerichts vom 12. Dezember 2000, Aéroports de Paris/Kommission, T-128/89, Slg. 2000, 11-3929, bestitigt durch das Urteil
des Gerichtshofs vom 24. Oktober 2002, Aéroports de Paris/Kommission, C-82/01 P, Slg. 2002, 1-9297, und Urteil des Gerichts vom
17. Dezember 2008, Ryanair/Kommission, T-196/04, Slg. 2008, II-3643 (Charleroi-Urteil).

(*") Urteil des Gerichtshofs vom 17. Februar 1993, Poucet/AGV und Pistre/Cancave, verbundene Rechtssachen C-159/91 und C-160/91,
Slg. 1993,1-637.

(*) Urteil Flughafen Leipzig-Halle, Randnrn. 42 und 43.
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(104) Der Begriff der staatlichen Beihilfe gilt fir jeden vom Staat selbst oder einer zwischengeschalteten Stelle im
Auftrag des Staates gewidhrten Vorteil (*). Mittel lokaler Behorden sind, zur Anwendung der Bestimmungen von
Artikel 107 des Vertrags, staatliche Mittel ().

(105) Deutschland trug zunichst vor, dass der Liquidititspool des Landes Rheinland-Pfalz nicht mittelbar aus dem
offentlichen Haushalt des Landes finanziert wird. Es machte geltend, dass alle Gelder im Liquiditdtspool entweder
von den beteiligten Unternehmen stammen oder in Gestalt von Darlehen auf dem Kapitalmarkt erlangt werden.
In einem nachfolgenden Schriftsatz gab Deutschland an, dass die von der FFHG aus dem Liquidititspool in
Anspruch genommenen Gelder nicht von einer Garantie des Landes abgedeckt sind, da sie unmittelbar aus
Landesmitteln bereitgestellt werden (**).

(106) Die Kommission ist der Ansicht, dass im vorliegenden Fall der Staat zu jedem entscheidungserheblichen
Zeitpunkt unmittelbar oder mittelbar Kontrolle iiber die Mittel im Liquiditdtspool ausiibte, weshalb diese
staatliche Mittel darstellten. Erstens hat Deutschland selbst vorgetragen, dass die durch den Liquidititspool
gewihrte Kreditlinie unmittelbar aus den Mitteln des Landes Rheinland-Pfalz finanziert wurde. Somit wurde die in
Rede stehende Mafnahme aus staatlichen Mitteln finanziert.

(107) Zweitens konnen sich am Liquidititspool nur Unternehmen beteiligen, die mehrheitlich (zu mindestens 50 %)
dem Land Rheinland-Pfalz geh6ren. Wegen der mehrheitlichen Beteiligung der offentlichen Hand handelt es sich
bei den beteiligten Unternehmen eindeutig um 6ffentliche Unternehmen im Sinne des Artikels 2 Buchstabe b der
Richtlinie 2006/111/EG der Kommission (*). Da somit alle beteiligten Unternehmen offentliche Unternehmen
sind, stellen ihre Mittel staatliche Mittel dar. Schon dieser Sachverhalt allein bedeutet, dass die Gelder des
Liquiditdtspools, soweit sie aus den Einlagen der beteiligten Unternehmen bestehen, staatliche Mittel darstellen.

(108) Drittens verschafft sich das Land Rheinland-Pfalz in dem Fall, dass die Einlagen der am Liquiditdtspool beteiligten
Unternehmen nicht ausreichen, um den Liquiditdtsbedarf eines Beteiligten zu decken, kurzfristige Finanzierungen
auf den Finanzmirkten in eigenem Namen und gibt diese Gelder an die am Liquidititspool beteiligten
Unternehmen weiter. Da das Land die notwendigen Darlehen in eigenem Namen aufnimmt, muss davon
ausgegangen werden, dass die so beschafften Gelder ebenfalls staatliche Mittel darstellen. Wie in Abbildung 2
dargestellt, reichten die Einlagen der am Liquidititspool beteiligten Unternehmen im Zeitraum 2009-2013 (aufler
im August 2012 und im September 2013) nicht aus, um den Liquidititsbedarf aller Beteiligten zu decken, und
das Land musste die benotigten Darlehen in eigenem Namen aufnehmen.

(109) Daher ist die Kommission der Ansicht, dass die vom Liquiditdtspool gewahrten Finanzierungen aus staatlichen
Mitteln finanziert werden, da sowohl die Einlagen der beteiligten Unternehmen als auch die vom Land
aufgenommenen Darlehen zur Deckung von Liquidititsliicken im Liquidititspool staatliche Mittel darstellen.

(110) Des Weiteren ist klar, dass das Land weitreichende Kontrolle iiber den Betrieb des Liquiditdtspools besitzt,
wodurch die den beteiligten Unternehmen gewihrten Finanzierungen dem Staat zuzurechnen sind. Der Vertrag
fur die Beteiligung am Liquiditdtspool wird zwischen dem Land und den beteiligten Unternehmen geschlossen.
Die Entscheidung, einem Unternehmen die Beteiligung am Liquidititspool zu gestatten, wird direkt vom Land
getroffen. Das Land entscheidet auch iiber den Hochstbetrag, den ein beteiligtes Unternehmen aus dem
Liquiditdtspool in Form einer Kreditlinie in Anspruch nehmen kann. Dariiber hinaus fihrt das Land Rheinland-
Pfalz iiber die Landeshauptkasse, eine Einrichtung des Finanzministeriums des Landes, das tagliche Geschift des
Liquiditdtspools. Die Landeshauptkasse reprisentiert das Land auch offiziell, wenn auf dem Markt Geldmittel
beschafft werden sollen, um Liquiditdtsliicken im Liquidititspool zu decken.

(111) Ausgehend von diesen Faktoren ist die Kommission der Ansicht, dass der Staat die Tatigkeiten des Liquidititspool
direkt kontrollieren kann, vor allem die Frage, welches Unternechmen sich beteiligen darf, und die einem
beteiligten Unternehmen jeweils gewihrte individuelle Kreditlinie. Daher sind die Entscheidungen iiber die
Beteiligung am Liquiditdtspool und iiber den Umfang der Beteiligung dem Staat zuzurechnen.

(**) Urteil des Gerichtshofs vom 16. Mai 2002, Frankreich/Kommission (,Stardust Marine*), C-482/99, Slg 2002, 1-4397.

(**) Urteil des Gerichts vom 12. Mai 2011, Nord-Pas-de-Calais, verbundene Rechtssachen T-267/08 und T-279/08, Slg. 2011, 11-01999,
Randnr. 108.
) Vorlage Deutschlands vom 24. April 2014, Antwort auf Frage 4, S. 3.
R1cht§1me 2006/111/EG der Kommission vom 16. November 2006 iiber die Transparenz der finanziellen Bezichungen zwischen den
Mltghedstaaten und den offentlichen Unternchmen sowie iiber die finanzielle Transparenz innerhalb bestimmter Unternechmen (ABL
L318 vom 17.11.2006, S. 17).
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6.1.3. Wirtschaftlicher Vorteil

(112) Ein Vorteil im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags ist eine wirtschaftliche Vergiinstigung, die ein
Unternehmen unter normalen Marktbedingungen, d. h. ohne Eingreifen des Staates, nicht erhalten hitte. (*) Von
Belang sind weder der Grund noch das Ziel des staatlichen Eingreifens, sondern allein die Auswirkung der
Mafnahme auf das Unternehmen. (*%)

(113) Wenn sich die finanzielle Lage des Unternehmens infolge des staatlichen Eingreifens verbessert, liegt ein Vorteil
vor. Umgekehrt gilt, dass ,Mittel, die der Staat einem Unternehmen unter Umstinden, die den normalen
Marktbedingungen entsprechen, unmittelbar oder mittelbar zur Verfiigung stellt, nicht als staatliche Beihilfen
anzusehen sind“ (**).

(114) Die Kommission priift nach dem ,Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers®, ob einem
Unternehmen durch die Gewahrung eines Darlehens oder einer anderen Finanzierung ein wirtschaftlicher Vorteil
verschafft wurde. Dementsprechend muss die Kommission bewerten, ob die vom Liquidititspool fir die FFHG
gewihrten Bedingungen dieser einen wirtschaftlichen Vorteil verschaffen, den das Empfingerunternehmen unter
normalen Marktbedingungen nicht erhalten hitte.

(115) Deutschland trug vor, dass der ,Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers* in vollem Umfang
beachtet wurde, da der Liquidititspool Finanzierungen zu marktwirtschaftlichen Bedingungen gewihrt. Zur
Beteiligung der FFHG am Liquiditdtspool erlduterte Deutschland, dass der Liquidititspool wie folgt funktioniert:
Die FFHG beantragt Gelder aus dem Pool, um ihre Liquiditit zu sichern, und das Land stellt diese Gelder aus dem
Liquiditdtspool bereit. Die der FFHG berechneten Zinssitze sind marktbasierte Tagesgeldsdtze (*) in der Hohe, wie
sie dem Land selbst zur Verfiigung stehen, wie in Abbildung 4 dargestellt.

(116) Reichen die Einlagen der beteiligten Unternehmen nicht aus, um die angeforderte Summe abzudecken, fullt das
Land den Liquiditdtspool auf, indem es Darlehen in eigenem Namen aufnimmt. Deutschland erlduterte weiter,
dass das Land die Bedingungen der Beschaffung auf dem Kapitalmarkt im Wesentlichen an die Beteiligten am
Liquiditdtspool weiterreicht, wodurch sich die Beteiligten — die Unternehmen des Landes, an denen das Land eine
Mehrheitsbeteiligung hilt — zu denselben Bedingungen wie das Land, also ohne Priifung ihrer Kreditwiirdigkeit,
refinanzieren konnen. Zudem steht die Finanzierung den Unternehmen zeitlich unbegrenzt zur Verfiigung.

(117) In Anbetracht dieses Mechanismus wird der FFHG ein Vorteil gewihrt, bei dem die Bedingungen, zu denen das
Land Darlehen aus dem Liquidititspool gewdhrt, giinstiger sind als sie ansonsten fur die FFHG auf dem Markt
verfiigbar wiren. Die Bedingungen fuir die Inanspruchnahme von Darlehen aus dem Liquiditétspool entsprechen
denen, die dem Land zur Verfiigung stehen, um sich zu refinanzieren. Da das Land als offentliche Behorde
Darlehen zu sehr giinstigen Zinsen aufnehmen kann (da praktisch kein Ausfallrisiko besteht und die Bonitits-
bewertung des Landes einem Rating von AAA entspricht (*)), ist die Kommission der Auffassung, dass der
Zinssatz, zu dem die FFHG ein Darlehen aus dem Liquiditdtspool erhalten kann, giinstiger ist als der sonst fiir sie
verfiigbare Zinssatz. Ein weiterer Beleg dafiir sind die Bonititsbewertungen der FFHG im Zeitraum 2009-2014,
die Deutschland iibermittelt hat und die in Tabelle 7 zusammengefasst sind; sie zeigen Ratings im Bereich von
[...] fir die FFHG. Somit standen die Darlehen aus dem Liquidititspool zu besseren Konditionen zur Verfigung
als die Kreditwiirdigkeit der FFHG rechtfertigen wiirde. Zudem muss die FFHG keine Sicherheiten fiir diese
Darlehen leisten. Mithin hat das Land der FFHG einen wirtschaftlichen Vorteil gewihrt, indem es ihr ermdglichte,
sich am Liquiditdtspool zu beteiligen und indem es die Darlehen im Rahmen der Kreditlinie vergab (*?).

6.1.4. Selektivitdt

(118) Nach Artikel 107 Absatz 1 des Vertrags wird eine Malnahme nur dann als staatliche Beihilfe definiert, wenn sie
,bestimmte Unternehmen oder Produktionszweige“ begiinstigt.

(*’) Urteil des Gerichtshofs vom 11. Juli 1996, Syndicat frangais de I'Express international (SFEI) und andere/La Poste und andere, C-39/94,
Slg. 1996, I-3547, Randnr. 60, und Urteil des Gerichtshofs vom 29. April 1999, Konigreich Spanien/Kommission der Européischen
Gemeinschaften, C-342/96, Slg. 1999,1-2459, Randnr. 41.

(**) Urteil des Gerichtshofs vom 2. Juli 1974, Italienische Republik/Kommission der Europdischen Gemeinschaften, Rechtssache 173/73,
Slg. 1974, 709, Randnr. 13.

(*) Urteil des Gerichtshofs vom 16. Mai 2002, Frankreich/Kommission (,Stardust Marine*), C-482/99, Slg. 2002,1-4397, Randnr. 69.

(*) Nach Angaben Deutschlands entsprach der Zinssatz in etwa dem Referenzzinssatz fiir Tagesgeld EONIA (European OverNight Index
Average).

(*) Der V§llsténdige Ratingbericht der Ratingagentur Fitch fur das Land Rheinland-Pfalz (einschlieflich der Rating-Vorgeschichte des Landes
seit 1999), Juli 2014, abrufbar unter http://www.fm.rlp.de/fileadmin/fm/downloads/finanzen kapitalmarkt/FRR_RP_22_07_2014.pdf
zeigt, dass das Land durchgehend mit AAA auf der Ratingskala bewertet wurde.

(*) Das Land tragt das Risiko eines Zahlungsausfalls der FFHG, ohne dafiir als Gegenleistung eine Ausgleichszahlung zu erhalten.
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(119) Da das Recht auf Beteiligung am Liquiditdtspool nur der FFHG (und anderen Unternehmen, an denen das Land
eine Anteilsmehrheit halt) gewahrt wurde, ist die Mafinahme selektiv im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des
Vertrags.

6.1.5. Verfalschung des Wettbewerbs und Auswirkung auf den Handel

(120) Starkt eine von einem Mitgliedstaat gewéhrte staatliche Beihilfe die Stellung eines Unternehmens gegeniiber
konkurrierenden Unternehmen im Handel innerhalb der Union, so muss dieser als von der Beihilfe beeinflusst
angesehen werden. Nach gingiger Rechtsprechung (¥) verfilscht eine Mafnahme schon dann den Wettbewerb,
wenn der Empfinger auf Mirkten mit freiem Wettbewerb mit anderen Unternehmen konkurriert.

(121) Wie in Erwidgungsgrund 102 und folgende bewertet, ist der Betrieb eines Flughafens eine wirtschaftliche Tatigkeit.
Wettbewerb findet einerseits zwischen Flughifen, die um Fluggesellschaften und den entsprechenden Luftverkehr
(Passagiere und Fracht) konkurrieren, und andererseits zwischen Flughafenbetreibern statt, die untereinander um
die Ubertragung der Fithrung eines bestimmten Flughafens konkurrieren kénnen. Zudem konnen insbesondere
im Zusammenhang mit Billigfluggesellschaften und Charterfluganbietern auch Flughifen miteinander im
Wettbewerb um diese Fluggesellschaften stehen, die nicht im selben Einzugsgebiet und sogar in unterschiedlichen
Mitgliedstaaten liegen.

(122) Die GroRe des Flughafens Frankfurt-Hahn (2,7-3,8 Mio. Fluggiste im Betrachtungszeitraum, siche Tabelle 1) und
seine Nihe zu anderen Flughifen der Union, insbesondere zu den Flughifen Frankfurt/Main, Luxemburg,
Zweibriicken, Saarbriicken und Koln-Bonn, (*) lassen den Schluss zu, dass die Finanzierung geeignet ist, den
Wettbewerb zu verfilschen und sich auf den Handel zwischen Mitgliedstaaten auszuwirken. Vom Flughafen
Frankfurt-Hahn werden verschiedene internationale Ziele angeflogen, wie in Erwidgungsgrund 73 dargelegt. Die
Rollbahn am Flughafen Frankfurt-Hahn ist so lang (3 800 m), dass sie auch von groferen Flugzeugen genutzt
werden kann und Fluggesellschaften die Bedienung von Mittel- bis hin zu Langstrecken ermoglicht.

(123) Dariiber hinaus dient der Flughafen Frankfurt-Hahn als Frachtflughafen, auf dem jihrlich rund 200 000 Tonnen
Luftfracht und 500 000 Tonnen Fracht, einschlieSlich Speditionsfracht, insgesamt abgewickelt werden (siche
Tabelle 2). In Bezug auf den Wettbewerb um Luftfracht stellt die Kommission fest, dass Frachtverkehr in der Regel
mobiler ist als Passagierverkehr (**). Generell wird beim Einzugsgebiet fir Frachtflughdfen von einem Radius von
mindestens rund 200 km und einer Fahrtzeit von 2 Stunden ausgegangen. Den Informationen der Kommission
zufolge gehen Akteure in der Branche im Allgemeinen sogar von einem noch grofleren Einzugsgebiet fiir einen
Frachtflughafen aus, da fiir Spediteure allgemein eine Transportzeit per Lkw von bis zu einem halben Tag (d. h.
eine Fahrtzeit mit Lkw von bis zu 12 Stunden) fir die Nutzung des Flughafens zur Beforderung von Fracht
akzeptabel wire (*). Da also Frachtflughifen austauschbarer sind als Passagierflughdfen, weil die Luftfracht nur in
ein bestimmtes Gebiet gebracht werden muss und dann von Straffen- oder Schienentransportunternehmen an
ihren endgiiltigen Bestimmungsort weiterbefordert werden kann, ist die Kommission der Auffassung, dass ein
hoheres Risiko einer Verfilschung des Wettbewerbs und Auswirkung auf den Handel zwischen Mitgliedstaaten
besteht.

(124) Ausgehend von den in den Erwigungsgriinden 120 bis 123 dargelegten Argumenten stirkt der wirtschaftliche
Vorteil, den die FFHG erhilt, deren Stellung gegeniiber ihren Wettbewerbern auf dem Unionsmarkt fir die
Erbringung von Flughafendienstleistungen. In Anbetracht dessen ist davon auszugehen, dass der Vorteil, der der
FFHG durch deren Beteiligung am Liquidititspool des Landes gewahrt wird, geeignet ist, den Wettbewerb zu
verfilschen und sich auf den Handel zwischen Mitgliedstaaten auszuwirken.

6.1.6. Schlussfolgerung

(125) In Anbetracht der Uberlegungen in den Erwigungsgriinden 99 bis 124 ist die Kommission der Auffassung, dass
die vom Liquidititspool des Landes fir die FFHG bereitgestellte Kreditlinie eine staatliche Beihilfe im Sinne des
Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags darstellt.

(¥) Urteil des Gerichts vom 30. April 1998, Het Vlaamse Gewest/Kommission, T-214/95, Slg. 1998, 1I-717.

(* Siehe Abschnitt 2.1.

(*) So stand beispielsweise der Flughafen Leipzig/Halle fiir den Betrieb des europdischen DHL-Drehkreuzes im Wettbewerb mit dem
Flughafen Vatry (Frankreich). Siehe Urteil Flughafen Leipzig/Halle, Randnr. 93.

(*) Stellungnahme des Flughafens Liittich im Rahmen der 6ffentlichen Konsultation zu den Luftverkehrsleitlinien von 2014.
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6.2. Beihilfecharakter der vom Land Rheinland-Pfalz fiir die FFHG gewihrten 100 %igen Garantie
fiirr die ISB-Darlehen

(126) Die in Abschnitt 6.3 bewerteten ISB-Darlehen werden verbiirgt vom Land Rheinland-Pfalz (Biirge), das zugleich
der Hauptanteilseigner (82,5 %) der FFHG ist. Jedes der fiinf ISB-Darlehen wurde mit einer Garantie fiir 100 % der
Forderungen der Bank besichert. Fiir die Ubernahme der Garantien zahlt die FFHG ein Garantieentgelt in Hohe
von [0,5 % bis 1,5 %] p. a. an den Biirgen.

6.2.1. Auf die Finanzierung von Flughafeninfrastruktur anzuwendende Beihilferegeln

(127) Aus den in Erwidgungsgrund 99 und folgende dargelegten Griinden ist davon auszugehen, dass die FFHG ein
Unternehmen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags darstellt.

6.2.2. Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit

(128) Damit die in Rede stehende Maflnahme eine staatliche Beihilfe darstellt, muss sie aus staatlichen Mitteln finanziert
werden, und die Entscheidung tiber die Gewdhrung der Maffnahme muss dem Staat zuzurechnen sein.

(129) Der Begriff der staatlichen Beihilfe gilt fir jeden vom Staat selbst oder einer zwischengeschalteten Stelle im
Auftrag des Staates gewidhrten Vorteil (¥). Mittel lokaler Behorden sind, zur Anwendung der Bestimmungen von
Artikel 107 des Vertrags, staatliche Mittel (*4).

(130) Jede offentliche Garantie beinhaltet fiir den Staat die Gefahr eines Verlusts. Da die 100 %ige staatliche Garantie
direkt vom Land Rheinland-Pfalz gestellt wurde, wurde sie aus staatlichen Mitteln gewahrt und ist auch dem Staat
zuzurechnen.

6.2.3. Wirtschaftlicher Vorteil

(131) Nach Punkt 3.2 der Garantiemitteilung stellt eine einzelne staatliche Garantie keine Beihilfe dar, wenn die
folgenden kumulativen Voraussetzungen erfiillt sind: ,a) Der Kreditnehmer befindet sich nicht in finanziellen
Schwierigkeiten. [...] b) Der Umfang der Garantie kann zum Zeitpunkt ihrer Ubernahme ermittelt werden. [...] c)
Die Garantie deckt hochstens 80 % des ausstehenden Kreditbetrages oder der sonstigen ausstehenden finanziellen
Verpflichtung; [...]. d) Fir die Garantie wird ein marktiibliches Entgelt gezahlt. [...]“

(132) Im vorliegenden Fall gewihrte das Land Rheinland-Pfalz eine 100 %ige Garantie zur Besicherung der von der ISB
zugunsten der FFHG gewihrten Darlehen. Somit iibersteigt die Garantie den Schwellenwert von 80 % des
ausstehenden Darlehens.

(133) Deutschland trug vor, dass die Darlehen zwar mit einer 100 %igen staatlichen Garantie besichert waren, die
FFHG jedoch ein marktiibliches Entgelt fir die Garantie zahlt und somit keinen Vorteil erhilt. Zum Beleg
iibermittelte Deutschland eine Bewertung durch die Deutsche Bank. Wie in Erwigungsgrund 153 dargelegt, stufte
die Deutsche Bank die Bonitit der FFHG als [<BBB+] ein. Diese Bewertung wurde durch zwei andere Banken und
das Rating nach dem Credit-Scoring-Modell von Moody’s bestitigt (siche Erwagungsgriinde 157 und 158).
Allerdings schitzte die Deutsche Bank ein, dass die anzuwendende Risikomarge fiir ein Darlehen mit einer
Laufzeit von fiinf Jahren bei [1,30 % bis 2,05 %] p. a. liegen wiirde. Wie in Abschnitt 6.3.2 erldutert, lige die
anzuwendende Risikomarge fiir ein mit einer 100 %igen staatlichen Garantie besichertes Darlehen im Bereich von
[0,25 bis 0,7 %] p. a. Deutschland zufolge liefert die Differenz der Margen zwischen den beiden Sachverhalten
einen Hinweis auf das Entgelt fir die 100 %ige staatliche Garantie. Diese Differenz wird daher von der Deutschen
Bank auf [0,6 bis 1,8 %] p. a. eingeschitzt. (*)

(134) Nach Punkt 4.2 zweiter Unterabsatz der Garantiemitteilung kann der Vorteil berechnet werden als die Differenz
zwischen dem konkreten marktiiblichen Zinssatz, der fiir die FFHG ohne die Garantie gegolten hitte, und dem
dank der staatlichen Garantie tatsdchlich angewandten Zinssatz nach Abzug etwaiger Pramienzahlungen.

(*) Siehe Fulnote 33.
(*%) Siehe Fulinote 34.
(*) [1,3%-0,7%= 0,6 % und 2,05 %—0,25 %= 1,8 %).
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(135) Nach der Mitteilung iiber die Referenzzinssitze wiirde fir ein Unternehmen in der Ratingkategorie Schwach (B)
und mit normaler Besicherung (*) eine Risikomarge von 4 % p. a. gelten. Die Differenz zwischen der nach der
Mitteilung iiber die Referenzzinssitze anzuwendenden Risikomarge und der fir die ISB-Darlehen erhobenen
Risikomarge zusammen mit dem tatsichlich vom Land verlangten Garantiesatz gibt einen Hinweis auf den
Vorteil, den die FFHG aufgrund der 100 %igen staatlichen Garantie erhalten hat. Diese Differenz belduft sich fiir
die Darlehen Nr. 2 und 5 auf [1,5 % bis 3,5 %] p. a. (°!) bzw. [1,5 % bis 3,5 %] p. a. (*?) und fir die Darlehen
Nr. 1, 3 und 4 auf [1,5 % bis 3,5 %] p. a. (**) Zudem hat die FFHG keine Bankgebiihr (iblicherweise [5 bis 30]
Basispunkte (*¥)) gezahlt. Es ist offensichtlich, dass die FFHG unter normalen Marktbedingungen eine solche
Garantiepramie (d. h. [0,5 % bis 1,5 %] p. a.) hitte zahlen miissen, um von einem Dritten eine Garantie fiir ihre
Darlehen zu erhalten. Deshalb wird mit der Garantie eindeutig ein Vorteil gewéhrt.

(136) Da die vom Land gestellte Garantie 100 % des ausstechenden Darlehens abdeckt und die FFHG eine Primie
unterhalb des marktiiblichen Entgelts zahlt, erhielt sie einen wirtschaftlichen Vorteil, wie er ansonsten auf dem
Markt nicht besteht. Die Hohe dieses Vorteils entspricht der Differenz zwischen der gemifs der Mitteilung iiber
die Referenzzinssitze anzuwendenden Risikomarge und der fur die ISB-Darlehen erhobenen Risikomarge
zusammen mit dem tatsichlich vom Land erhobenen Garantiesatz und einer Bankgebiihr.

6.2.4. Selektivitdit

(137) Da die 100 %ige staatliche Garantie nur der FFHG gewihrt wurde, ist der Charakter der Maffnahme als selektiv
einzustufen.

6.2.5. Verfalschung des Wettbewerbs und Auswirkung auf den Handel

(138) Aus den gleichen Griinden wie in Erwdgungsgrund 120 und folgende angefiihrt ist die Kommission der Ansicht,
dass jeder selektive wirtschaftliche Vorteil, der der FFHG gewihrt wurde, geeignet ist, den Wettbewerb zu
verfilschen und sich auf den Handel zwischen Mitgliedstaaten auszuwirken.

6.2.6. Schlussfolgerung

(139) In Anbetracht der Uberlegungen in den Erwigungsgriinden 127 bis 138 vertritt die Kommission die Auffassung,
dass die vom Land Rheinland-Pfalz gestellte Garantie zur Besicherung von 100 % der ausstehenden ISB-Darlehen
eine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags darstellt.

6.3. Beihilfecharakter der von der ISB fiir die FFHG gewihrten Darlehen
6.3.1. Auf die Finanzierung von Flughafeninfrastruktur anzuwendende Beihilferegeln

(140) Aus den in Erwidgungsgrund 99 und folgende dargelegten Griinden ist die FFHG als Unternehmen im Sinne des
Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags anzusehen.

6.3.2. Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit an den Staat

(141) Die ISB gehort zu 100 % dem Land Rheinland-Pfalz. Daher stellt sie ein offentliches Unternehmen im Sinne des
Artikels 2 Buchstabe b der Richtlinie 2006/111/EG dar, und die von ihr gewéhrten Darlehen konnen somit als
aus staatlichen Mitteln finanziert angesehen werden.
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>4 Vgl..z. B. Oxera, Estimating the cost of capital for Dutch water companies, 2011 (S. 3). Vgl. auch die Bloomberg-Daten zu den
Zeichnungsgebiihren bei der Anleiheemission.
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(142) Es ist offensichtlich, dass das Land weitreichende Kontrolle iiber den Betrieb der ISB hatte, wodurch die von ihr
gewihrten Darlehen dem Staat zuzurechnen sind. Die ISB ist die Entwicklungsbank des Landes Rheinland-Pfalz
und spielt eine grundlegende Rolle in der regionalen Entwicklungspolitik. Laut § 3 Ziffer 1 der Satzung der Bank
hat die ISB die Aufgabe, das Land bei seiner Finanz-, Wirtschafts-, Regional-, Verkehrs-, Umwelt- und
Arbeitsmarktpolitik zu unterstiitzen. Im vorliegenden Fall dienten die ISB-Darlehen der Umschuldung von
Darlehen, die der FFHG zuvor fiir die Finanzierung von Infrastrukturmafinahmen am Flughafen gewdhrt worden
waren.

(143) Dariiber hinaus gehoren dem ISB-Verwaltungsrat neben zwei Vertretern der Handwerkskammer sowie der
Industrie- und Handelskammer noch fiinf Vertreter von Behorden (einschlieRlich zwei Staatssekretdre aus dem
Finanzministerium bzw. dem Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau des Landes
Rheinland-Pfalz) an, womit die Aufsicht des Staates iiber die ISB-Tatigkeiten gewdhrleistet ist. Des Weiteren
besteht der Beirat der ISB aus Vertretern von Behérden.

(144) Auferdem wurden ISB-Darlehen durch eine vom Land gestellte 100 %ige staatliche Garantie besichert (siche
Abschnitt 6.2).

(145) Angesichts dieser Sachlage ist die Kommission der Ansicht, dass der Staat in der Lage war, die Tatigkeit der ISB
zu kontrollieren, und es ist nicht davon auszugehen, dass er an einer wichtigen Entscheidung iiber die
Finanzierung der Flughafeninfrastruktur nicht beteiligt war. Deshalb vertritt die Kommission die Auffassung, dass
die Entscheidung zur Umschuldung der vorherigen Darlehen der FFHG mittels der ISB-Darlehen den offentlichen
Behorden zuzurechnen ist.

6.3.3. Wirtschaftlicher Vorteil

(146) Die Kommission priift nach dem ,Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers, ob einem
Unternehmen durch ein gewahrtes Darlehen ein wirtschaftlicher Vorteil verschafft wurde. Nach diesem Grundsatz
ist Fremdkapital, das einem Unternechmen direkt oder indirekt vom Staat zu Bedingungen zur Verfiigung gestellt
wird, die den normalen Marktbedingungen entsprechen, nicht als staatliche Beihilfe zu betrachten (*°).

(147) Der Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers bestimmt, was ein privatwirtschaftliches
Unternehmen vergleichbarer Grofe in einer vergleichbaren Situation tun wiirde. Er stellt darauf ab, die Finan-
zierungsmaflnahmen des Staates zu ermitteln und diejenigen, die ein privater Investor nicht getroffen hitte, von
denen, die finanziell sinnvoll sind und daher von einem privaten Investor getroffen worden wiren, zu
unterscheiden, um festzustellen, ob ein wirtschaftlicher Vorteil vorliegt.

(148) Um zu beurteilen, ob die in Rede stehenden Finanzierungsmittel zu giinstigen Bedingungen gewédhrt wurden,
kann die Kommission in Ermangelung anderer Vergleichsindikatoren nach einschldgiger Beschlusspraxis priifen,
ob der Zinssatz fiir das fragliche Darlehen mit denen in der Mitteilung {iber die Referenzsitze in Einklang
steht (°°).

(149) In der Mitteilung tiber die Referenzsitze ist eine Methode zur Festsetzung der Referenz- und Abzinsungssitze
festgelegt, die anstelle der marktiiblichen Sitze verwendet werden. Da die Sitze in der Mitteilung jedoch als
Anhaltswerte fungieren, griindet die Kommission, wenn ihr in einer bestimmten Sache andere Indikatoren fiir den
Zinssatz vorliegen, den der Kreditnehmer auf dem Markt erhalten konnte, ihre Bonitdtsbewertung auf diese
Indikatoren.

(150) Im vorliegenden Fall hat die Kommission zu bewerten, ob die Bedingungen der ISB-Darlehen (wie in Tabelle 5
zusammengefasst), die durch eine 100 %ige staatliche Garantie besichert sind, der FFHG einen zusitzlichen
wirtschaftlichen Vorteil verschaffen, den das Empfingerunternehmen unter normalen Marktbedingungen nicht
erhalten hitte. Die Marktkonformitdt der Bedingungen der vom Land Rheinland-Pfalz gewihrten 100 %igen
staatlichen Garantie wird in Abschnitt 6.2 bewertet.

(*) Mitteilung der Kommission an die Mitgliedstaaten: Anwendung der Artikel 92 und 93 EWG-Vertrag und des Artikels 5 der Kommission-
richtlinie 80/723/EWG {iiber offentliche Unternehmen in der verarbeitenden Industrie (ABl. C 307 vom 13. November 1993, S. 3,
Randnr. 11). Diese Mitteilung bezieht sich speziell auf die verarbeitende Industrie, gilt im Prinzip aber entsprechend auch fiir andere
Wirtschaftszweige. Siche auch Urteil des Gerichts vom 30. April 1998, Cityflyer, T-16/96, Slg. 1998, 1I-757, Randnr. 51.

(*) Beschluss (2013/693/EU) der Kommission vom 3. Oktober 2012 iiber die staatliche Beihilte SA.23600 — C 38/08 (ex NN 53/07) —
Deutschland — Finanzierung des Flughafens Miinchen, Terminal 2 (ABL. L 319 vom 29.11.2013, S. 8); und Beschluss (EU) 2015/1469
der Kommission vom 23. Juli 2014 iiber die staatliche Beihilfe SA.30743 (2012/C) (ex N 138/10) — Deutschland — Finanzierung von
Infrastrukturmafnahmen am Flughafen Leipzig/Halle (2) (ABL L 232 vom 4.9.2015, S. 1).
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(151) Deutschland trug vor, dass die ISB-Darlehen zu Marktbedingungen vergeben wurden, die denen der von ihnen
refinanzierten Darlehen vergleichbar waren (siche Erwdgungsgrund 52 und folgende). Dazu stellte Deutschland
fest, dass die Bedingungen der ISB-Darlehen den Darlehen vergleichbar waren, die die Nassauische Sparkasse
2005 gewdhrt hatte und die in gewisser Hinsicht den ISB-Darlehen vergleichbar besichert waren. Wenn also die
auf die ISB-Darlehen zu zahlenden Zinsen ebenso so hoch waren wie die Zinsen auf die Darlehen zur
Refinanzierung der ISB-Darlehen, dann konne kein Vorteil zugunsten der FFHG vorliegen.

(152) Weiterhin erklarte Deutschland, dass die FFHG 2009 in Vorbereitung auf die Umschuldung die Deutsche Bank
damit beauftragt hatte, eine Indikation fiir eine Risikomarge fiir die Refinanzierung ihrer bestehenden Darlehen
unter Beriicksichtigung der 100 %igen Garantie des Landes Rheinland-Pfalz abzugeben.

(153) Im Einklang mit der Methode, die der Mitteilung tiber die Referenzsitze zugrunde liegt, vertritt die Kommission
die Auffassung, dass die Darlehenszinsen als den Marktbedingungen entsprechend betrachtet werden koénnen,
wenn der Zinssatz der Darlehen mindestens so hoch ist wie ein nach folgender Formel berechneter Benchmark-
zinssatz:

Benchmarkzinssatz = Basiszinssatz + Risikomarge + Gebiihr

(154) Der Basiszinssatz entspricht den Kosten der Banken fiir die Bereitstellung von Liquiditdt (Finanzierungskosten).
Bei Festzinsfinanzierungen (d. h., der Zinssatz wird fiir die gesamte Laufzeit des Darlehens festgesetzt) ist der
Basiszinssatz auf der Grundlage von Swap-Sitzen (/) zu ermitteln, die in Laufzeit und Wihrung der jeweiligen
Verbindlichkeit entsprechen. Die Risikomarge entschddigt den Kreditgeber fiir die mit der jeweiligen Finanzierung
verbundenen Risiken, insbesondere das Kreditrisiko. Die Risikomarge kann aus einer angemessenen Stichprobe
von CDS-Spreads (*!) abgeleitet werden, die sich auf Referenzeinheiten (z. B. Unternehmensanleihen) mit
dhnlichem Rating beziechen. Es ist angemessen, 10 bis 20 Basispunkte als Naherungswert fiir die in der Regel von
den Unternehmen zu zahlenden Bankgebithren hinzuzufiigen (**).

Geeignetheit der Risikomargen in Abhingigkeit vom Rating

(155) Um zu ermitteln, ob dem Basiszinssatz eine angemessene Risikopramie hinzugefiigt wurde, muss das Rating des
Unternehmens ermittelt werden. Die FFHG wird nicht von einer Ratingagentur bewertet. Deutschland trug jedoch
vor, dass die Deutsche Bank in ihrer Indikation fiir eine Risikomarge auch die Kreditwiirdigkeit der FFHG
bewertete. Ausgehend von ihrer Analyse der FFHG-Abschliisse fiir die Jahre 2006-2008 stuft die Deutsche Bank
die FFHG in die Kategorie [<BBB+] ein. Sie gibt allerdings kein genaues Rating fur das Unternehmen an.

(156) Die Kommission stellt fest, dass die Kategorie [<BBB+] alle Ratings unterhalb von [BBB+] umfasst. Deshalb
konnte die [<BBB+]-Einstufung der FFHG durch die Deutsche Bank als Rating unterhalb von [BBB+] auf der
Ratingskala von Standard & Poor’s ausgelegt werden.

(157) Neben der Analyse der Deutschen Bank iibermittelte Deutschland Ratingindikationen zweier anderer Banken fiir
die FFHG. Die Kommission stellt fest, dass diese Banken die FFHG ebenfalls in den Bereich [<BBB+] eingestuft
haben. Im Jahr 2010 bewertete die Volksbank die FFHG mit [...] auf ihrer internen Ratingskala (diese Einstufung
entspricht dem Rating [B bis BB] auf der Ratingskala von Standard & Poor’s). Im Jahr 2011 bewertete die
Kreissparkasse Birkenfeld die FFHG mit [...] auf ihrer Ratingskala (diese Einstufung entspricht dem Rating [B- bis
BB-] auf der Ratingskala von Standard & Poor’s).

(158) Auflerdem wbermittelte Deutschland Ratings der FFHG nach dem Credit-Scoring-Modell von Moody’s auf der
Grundlage der Daten, die zu dem Zeitpunkt der Gewihrung der ISB-Darlehen verfiigbar waren (siche Tabelle 8).
Diese Ratings bestitigen die [<BBB+]-Einstufung durch die Deutsche Bank und liegen im Bereich zwischen [B2]
auf der Ratingskala von Moody’s (dies entspricht [B] auf der Ratingskala von Standard & Poor’s) und [Baa3] auf
der Ratingskala von Moody’s (dies entspricht [BBB-] auf der Ratingskala von Standard & Poor’s).

(*’) Der Swap-Satz entspricht der Inter-Bank Offered Rate (IBOR), allerdings mit lingerer Laufzeit. Er wird auf den Finanzmdrkten als
Benchmarkzinssatz fur die Festsetzung des Finanzierungszinssatzes verwendet.

(*) Ein Credit Default Swap (CDS) ist ein (handelbarer) Kreditderivatekontrakt, der zwischen einem Sicherungsgeber und einem
Sicherungsnehmer geschlossen wird, und mit dem das Kreditrisiko einer zugrunde liegenden Referenzeinheit vom Sicherungsnehmer
auf den Sicherungsgeber iibertragen wird. Der Sicherungsnehmer zahlt bis zur Filligkeit des CDS-Vertrags oder (falls die folgende
Bedingung zuerst erfullt ist) bis zum Eintritt eines sich auf die zugrunde liegende Referenzeinheit bezichenden im Voraus festgelegten
Kreditereignisses in regelmdfigen zeitlichen Abstinden eine Primie an den Sicherungsgeber. Diese vom Sicherungsnehmer in
regelmifigen zeitlichen Abstinden entrichtete Pramie (ausgedriickt als Prozentsatz oder in Basispunkten des gesicherten Betrags,
,Nominalwert®) wird als CDS-Spread bezeichnet. CDS-Spreads konnen als addquater Anhaltswert fiir den Preis des Kreditrisikos
verwendet werden.

(**) Siehe FuBnote 54.
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(159) In Anbetracht der Uberlegungen in den Erwigungsgriinden 153 bis 158 ist die Kommission der Ansicht, dass die
Einstufung der FFHG hochstens einem Rating von [BBB-] auf der Ratingskala von Standard & Poor’s entspricht.

(160) Um aber zu ermitteln, ob die ISB-Darlehen der FFHG einen Vorteil zusitzlich zu einem moglichen Vorteil infolge
der 100 %igen staatlichen Garantie (siche Abschnitt 6.2) verschafften, muss das Rating des Gebers der 100 %igen
staatlichen Garantie (d. h. die Einstufung des Landes Rheinland-Pfalz) beriicksichtigt werden, da andernfalls der
aus der staatlichen Garantie resultierende Vorteil zweimal beriicksichtigt werden wirde. Wie in
Erwigungsgrund 117 dargelegt, besitzt das Land Rheinland-Pfalz ein AAA-Rating.

(161) Da die ISB-Darlehen vor dem Hintergrund einer staatlichen Garantie gewdhrt wurden, hilt es die Kommission fiir
angemessen, die Risikomarge auf der Grundlage von EUR-Anleihen der Bundeslinder mit einer Laufzeit von funf
Jahren zu ermitteln ([5 bis 25] Basispunkte). Die Kommission stellt weiter fest, dass die Deutsche Bank in ihrer
Analyse eine Risikopramie von [5 bis 25] Basispunkten dafur, dass die Darlehen nicht direkt vom Land gewihrt,
sondern nur durch eine 100 %ige staatliche Garantie besichert wurden, sowie eine zusitzliche Pramie von [5 bis
25] Basispunkten fiir die eingeschrankte Handelbarkeit der Forderungen hinzugefiigt hat. Die Kommission halt
dies fur vertretbare Annahmen und die daraus resultierende Risikomarge im Bereich von [20 bis 70]
Basispunkten angesichts der Kreditwiirdigkeit des Garantiegebers fiir angemessen.

Marktkonformitit der ISB-Darlehen Nr. 2 und Nr. 5

(162) Im Hinblick auf die ISB-Darlehen Nr. 2 und Nr. 5, die variable Zinssitze haben, betrigt der tatsichliche Zinssatz
Euribor zuziiglich eine Risikomarge von [0,35 % bis 0,55 %] p. a. bzw. [0,25 % bis 0,45 %] p. a. Die Risikomarge
fur das ISB-Darlehen Nr. 2 lag innerhalb der von der Deutschen Bank ermittelten Bandbreite, wihrend die
Risikomarge fiir das ISB-Darlehen Nr. 5 um 4 Basispunkte unter der von der Deutschen Bank ermittelten
Risikopramie lag. Fiir keines der beiden ISB-Darlehen wurde eine Bankgebiithr erhoben. Deshalb ist die
Kommission der Ansicht, dass die fir die Gewdhrung der beiden Darlehen verlangten Zinssdtze einen (wenn auch
geringfiigigen) Vorteilsfaktor darstellen (der fiur Darlehen Nr. 2 gezahlte Zinssatz liegt offenbar [10 bis 30]
Basispunkte unter dem Benchmarkzinssatz und fir Darlehen Nr. 5 [5 bis 25] Basispunkte darunter).

Marktkonformitit der ISB-Darlehen Nr. 1, Nr. 3 und Nr. 4

(163) Die Kommission stellt fest, dass der Zinssatz der ISB-Darlehen Nr. 1, Nr. 3 und Nr. 4 fest ist. Da alle drei
Darlehen zuriickgezahlt werden, ist zur Feststellung der relevanten Laufzeit der in Rede stehenden Darlehen die
Tilgung der Darlehen zu beriicksichtigen.

(164) Die Kommission hat zu diesem Zweck die gewichtete durchschnittliche Laufzeit der Darlehen berechnet, die die
durchschnittliche Anzahl der Jahre angibt, die der einzelne Euro geschuldet wird. Die gewichtete durchschnittliche
Laufzeit von Darlehen Nr. 1 wurde mit 3,92 Jahren, von Darlehen Nr. 3 mit 1,17 Jahren und von Darlehen Nr. 4
mit 3,29 Jahren berechnet.

(165) Da die gewichtete durchschnittliche Laufzeit des Darlehens Nr. 1 3,92 Jahre betrdgt, hat die Kommission fur die
Ermittlung des Basiszinssatzes dieses Darlehens den EUR-Swap-Satz fiir Laufzeiten von vier Jahren (%) als
Anhaltswert verwendet. Fiir Darlehen Nr. 3 wird der Swap-Satz fur Laufzeiten von einem Jahr (*') als genauester
Niherungswert fur seine gewichtete durchschnittliche Laufzeit von 1,17 Jahren verwendet. Fiir Darlehen Nr. 4
wird der Swap-Satz fir Laufzeiten von drei Jahren (*}) als genauester Niherungswert fiir seine gewichtete
durchschnittliche Laufzeit von 3,29 Jahren verwendet. Die jeweiligen Swap-Sitze stammen von Bloomberg und
beziehen sich auf den Tag, an dem die Darlehen ausgereicht wurden. (*) Der entsprechende Swap-Satz liegt bei
[2 % bis 3 %] fiir Darlehen Nr. 1, bei [1 % bis 1,5 %] fiir Darlehen Nr. 3 und bei [1,5 % bis 2,5 %] fiir Darlehen
Nr. 4 (*4).

(166) Aus diesem Ansatz ergibt sich ein Benchmarkzinssatz von [2,5 % bis 4,5 %] () fur Darlehen Nr. 1 (mit einer
100 %igen staatlichen Garantie), von [1,5 % bis 3 %] (*) fur Darlehen Nr. 3 (mit einer 100 %igen staatlichen
Garantie) und von [2 % bis 3,5 %] (¢') fir Darlehen Nr. 4 (mit einer 100 %igen staatlichen Garantie).

(*) Bloomberg-Code EUSA4.

(*) Bloomberg-Code EUSAL.

(°*) Bloomberg-Code EUSA3.

(**) Darlehen Nr. 1 wurde am 14. Juli 2009, Darlehen Nr. 3 am 28. August 2009 und Darlehen Nr. 4 am 8. September 2009 ausgereicht.
(**) Quelle: Bloomberg.
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(167) Die Darlehen Nr. 1, Nr. 3 und Nr. 4 wurden zu weit iiber diesen berechneten Benchmarkzinssitzen liegenden
Zinssdtzen gewahrt (Darlehen Nr. 1 zu [> 3 %;< 4,5 %], Darlehen Nr. 3 zu [> 3 %;< 4,5 %] und Darlehen Nr. 4
zu [> 3 %;< 4,5 %), und die Kommission betrachtet dies als Hinweis darauf, dass die Darlehen tatsichlich den
Marktbedingungen entsprachen, wodurch das Vorliegen eines Vorteils ausgeschlossen ist.

6.3.4. Selektivitdit

(168) Da die ISB-Darlehen Nr. 2 und Nr. 5 nur der FFHG zu Vorzugsbedingungen gewihrt wurden, ist der Charakter
der Mafnahmen als selektiv einzustufen.

6.3.5. Verfalschung des Wettbewerbs und Auswirkungen auf den Handel

(169) Aus dem gleichen Grund wie in Erwigungsgrund 120 und folgende dargelegt ist die Kommission der Ansicht,
dass ein der FFHG gewihrter selektiver wirtschaftlicher Vorteil geeignet ist, den Wettbewerb zu verfilschen und
den Handel zwischen Mitgliedstaaten zu beeintrichtigen.

6.3.6. Schlussfolgerung

(170) In Anbetracht der Erwigungsgriinde 140 bis 169 gelangt die Kommission zu dem Schluss, dass die ISB-Darlehen
Nr. 1, Nr. 3 und Nr. 4 zu Zinssitzen gewihrt wurden, die als den Marktbedingungen entsprechend betrachtet
werden konnen, wodurch das Vorliegen eines Vorteils ausgeschlossen wird. Da die kumulativen Kriterien in
Artikel 107 Absatz 1 des Vertrags nicht erfiillt sind, ist die Kommission mithin der Ansicht, dass diese ISB-
Darlehen keine staatlichen Beihilfen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags darstellen.

(171) In Anbetracht der Erwdgungsgriinde 140 bis 169 gelangt die Kommission zu dem Schluss, dass die ISB-Darlehen
Nr. 2 und Nr. 5 unter dem Benchmarkzinssatz gewahrt wurden. Da die anderen Kriterien in Artikel 107 Absatz 1
des Vertrags erfullt sind, ist die Kommission mithin der Ansicht, dass diese ISB-Darlehen staatliche Beihilfen
(wenn auch in geringer Hohe) darstellen.

6.4. Rechtmifigkeit der Beihilfe

(172) Nach Artikel 108 Absatz 3 des Vertrags miissen die Mitgliedstaaten die Kommission von jeder beabsichtigten
Einfithrung oder Umgestaltung von Beihilfen unterrichten und diirfen die beabsichtigte Mafinahme nicht
durchfithren, bevor die Kommission einen abschliefenden Beschluss erlassen hat.

(173) Die die durch den Liquidititspool zu Vorzugsbedingungen bereitgestellten Mittel, die ISB-Darlehen Nr. 2 und
Nr. 5 sowie die 100 %ige staatliche Garantie der FFHG bereits zur Verfiigung gestellt wurden, ist die Kommission
der Auffassung, dass Deutschland die Anforderungen von Artikel 108 Absatz 3 des Vertrags nicht eingehalten
hat (%).

6.5. Vereinbarkeit
6.5.1. Anwendbarkeit der Rettungs- und Umstrukturierungsleitlinien

(174) Nach Ansicht der Lufthansa sollte die Kommission bei der Wiirdigung der in Rede stehenden Beihilfemafnahmen
die Rettungs- und Umstrukturierungsleitlinien anwenden.

(175) Die Luftverkehrsleitlinien enthalten konkrete und ausfithrliche Vorschriften fiir die 6ffentliche Finanzierung von
Flughifen, einschlielich Betriebsbeihilfen. Wie es in Randnummer 117 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 heifit,
kann es fir kleinere Flughifen aufgrund der hohen Fixkosten schwierig sein, die Finanzierung ihres Geschifts-
betriebs ohne offentliche Férderung zu gewiahrleisten (Finanzierungsliicke).

(*®) Urteil des Gerichts vom 14. Januar 2004, Fleuren Compost BV/Kommission, T-109/01, Slg. 2004, 1I-127.
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(176) Auch wenn dennoch im Falle von Beihilfen fir einen Flughafen die Rettungs- und Umstrukturierungsleitlinien
angewandt werden sollten, wire dies im vorliegenden Fall nicht méglich, da die FFHG kein Unternehmen in
Schwierigkeiten war.

(177) Gemdf den Rettungs- und Umstrukturierungsleitlinien von 2014 (*) wird die Kommission die Beihilfe-
mafinahmen auf der Grundlage der Leitlinien priifen, die zu der Zeit galten, als die Beihilfen gewihrt wurde. Da
im vorliegenden Fall die Beihilfen in der Zeit von 2009 bis 2011 gewihrt wurden (also weit vor der
Veroffentlichung der Rettungs- und Umstrukturierungsleitlinien von 2014 im Amtsblatt), wird die Kommission
tiberprifen, ob die FFHG ausgehend von den Rettungs- und Umstrukturierungsleitlinien von 2004 (also den
Leitlinien, die zur Zeit der Beihilfegewdhrung galten) als Unternehmen in Schwierigkeiten angesehen werden
konnte.

(178) Nach Randnummer 10 der Rettungs- und Umstrukturierungsleitlinien von 2004 befindet sich ein Unternehmen
in Schwierigkeiten, wenn bei Gesellschaften mit beschrinkter Haftung mehr als die Halfte des gezeichneten
Kapitals verschwunden und mehr als ein Viertel dieses Kapitals wahrend der letzten zwolf Monate verloren
gegangen ist oder wenn das Unternehmen die im innerstaatlichen Recht vorgesehenen Voraussetzungen fir die
Er6ffnung eines Insolvenzverfahrens erfiillt.

(179) Im vorliegenden Fall war zum Zeitpunkt der Gewihrung der Beihilfen keine der beiden Bedingungen erfiillt. Das
gezeichnete Kapital der FFHG, die eine Gesellschaft mit beschrinkter Haftung ist, blieb im Zeitraum 2007-2010
stabil bei 50 Mio. EUR und fiel 2011 leicht auf 44 Mio. EUR und 2012 auf 38 Mio. EUR. Die FFHG hat auch die
im innerstaatlichen Recht vorgesehenen Voraussetzungen fiir die Eroffnung eines Insolvenzverfahrens nicht erfullt.

(180) Aus den in Tabelle 4 zusammengefassten finanziellen Ergebnissen geht nicht hervor, dass die FFHG als
Unternehmen in Schwierigkeiten betrachtet werden sollte. Nach Randnummer 11 der Rettungs- und Umstruktu-
rierungsleitlinien von 2004 kann ein Unternchmen, selbst wenn keine der in Randnummer 10 genannten
Voraussetzungen erfiillt ist, als in Schwierigkeiten befindlich angesehen werden, wenn die hierfiir typischen
Symptome auftreten, wie steigende Verluste, sinkende Umsitze, wachsende Lagerbestinde, Uberkapazititen,
verminderter Cashflow, zunehmende Verschuldung und Zinsbelastung usw. Im vorliegenden Fall zeigten die
finanziellen Ergebnisse der FFHG jedoch, dass diese trotz der sinkenden Fluggastzahlen infolge der Finanz- und
Wirtschaftskrise auf dem Weg zur Erreichung der Rentabilitit Fortschritte machte.

(181) In Anbetracht der Uberlegungen in Erwigungsgrund 175 und folgende ist die Kommission der Ansicht, dass die
FFHG zum Zeitpunkt, als die Beihilfen gewahrt wurden, nicht als Unternehmen in Schwierigkeiten betrachtet
werden kann und dass somit die Rettungs- und Umstrukturierungsleitlinien von 2004 nicht anwendbar sind.

6.5.2. Anwendbarkeit der Luftverkehrsleitlinien von 2005 und 2014

(182) In Artikel 107 Absatz 3 des Vertrags werden bestimmte Ausnahmen von der in Artikel 107 Absatz 1 des
Vertrags festgelegten Regel der Unvereinbarkeit einer staatlichen Beihilfe mit dem Binnenmarkt genannt. Die
fraglichen Beihilfen konnen auf der Grundlage von Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ des Vertrags gewiirdigt
werden, dem zufolge ,Beihilfen zur Forderung der Entwicklung gewisser Wirtschaftszweige oder
Wirtschaftsgebiete, soweit sie die Handelsbedingungen nicht in einer Weise veridndern, die dem gemeinsamen
Interesse zuwiderlduft®, als mit dem Binnenmarkt vereinbar angesehen werden konnen.

(183) Diesbeziiglich bieten die Luftverkehrsleitlinien von 2014 einen Rahmen fir die Bewertung, ob Beihilfen fiir
Flughifen als vereinbar gemif$ Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ des Vertrags erklart werden konnen.

(184) Entsprechend den Luftverkehrsleitlinien von 2014 ist die Kommission der Ansicht, dass die ,Bekanntmachung der
Kommission iiber die zur Beurteilung unrechtmifSiger staatlicher Beihilfen anzuwendenden Regeln“ (%) fiir
unrechtmadflige Investitionsbeihilfen fiir Flughidfen gilt. In dieser Hinsicht wird die Kommission, falls die
unrechtmafigen Investitionsbeihilfen vor dem 4. April 2014 gewihrt wurden, die Vereinbarkeitsregeln anwenden,
die zum Zeitpunkt der Gewadhrung der unrechtmifligen Investitionsbeihilfen galten. Dementsprechend wird die
Kommission bei vor dem 4. April 2014 gewihrten unrechtmifigen Investitionsbeihilfen die in den Luftverkehrs-
leitlinien von 2005 dargelegten Grundsitze anwenden (™).

(*) Leitlinien fiir staatliche Beihilfen zur Rettung und Umstrukturierung nichtfinanzieller Unternehmen in Schwierigkeiten (ABL C 249 vom
31.7.2014,S.1).

(") ABL C119vom 22.5.2002,S.22.

(") Randnr. 173 der Luftverkehrsleitlinien von 2014.
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(185) Umgekehrt erklirte die Kommission in den Luftverkehrsleitlinien von 2014, dass ihre ,Bekanntmachung iiber die
zur Beurteilung unrechtmifiger staatlicher Beihilfen anzuwendenden Regeln® fiir anhingige Fille unzuldssiger
Betriebsbeihilfen fur Flughifen, die vor dem 4. April 2014 bewilligt wurden, nicht gelten sollte. Stattdessen wird
die Kommission die in den Luftverkehrsleitlinien von 2014 dargelegten Grundsitze auf alle Betriebsbeihilfen
(anhdngige Anmeldungen und nicht angemeldete rechtswidrige Beihilfen) fiir Flughdfen anwenden, auch wenn die
Beihilfen vor dem 4. April 2014 und dem Beginn des Ubergangszeitraums bewilligt wurde (7).

(186) Die Kommission hat bereits in Erwadgungsgrund 173 festgestellt, dass die zu wiirdigenden Mafinahmen vor dem
4. April 2014 gewihrte unrechtmifige staatliche Beihilfen darstellen.

6.5.3. Unterscheidung zwischen Investitions- und Betriebsbeihilfen

(187) In Anbetracht der in den Erwdgungsgriinden 184 und 185 angefiihrten Bestimmungen der Luftverkehrsleitlinien
von 2014 muss die Kommission ermitteln, ob die in Rede stehenden Mafnahmen unrechtmifige Investitions-
oder Betriebsbeihilfen darstellen.

(188) Nach Randnummer 25 Buchstabe r der Luftverkehrsleitlinien von 2014 wird eine Investitionsbeihilfe definiert als
,eine Beihilfe zur Finanzierung von Anlagevermogen, insbesondere zur Deckung der Kapitalkosten-Finan-
zierungsliicke“. Zudem kann eine Investitionsbeihilfe nach Randnummer 25 Buchstabe r der Leitlinien sowohl ein
vorab gezahlter Betrag (d. h. zur Deckung anfinglicher Investitionskosten) als auch eine in regelmifigen Tranchen
ausgezahlte Beihilfe (zur Deckung von Kapitalkosten bezogen auf jihrliche Abschreibungsbetrige und Kosten fiir
Finanzierungen) sein.

(189) Eine Betriebsbeihilfe hingegen ist eine Beihilfe zur vollstindigen oder teilweisen Deckung der Betriebskosten eines
Flughafens, die definiert werden als ,die mit der Erbringung von Flughafendienstleistungen verbundenen Kosten
eines Flughafens; dazu gehoren Kostenkategorien wie Personalkosten, Kosten fiir fremdvergebene
Dienstleistungen, Kommunikation, Abfallentsorgung, Energie, Instandhaltung, Mieten und Verwaltung, jedoch
weder Kapitalkosten, Marketingunterstiitzung bzw. andere Anreize, die der Flughafen den Luftverkehrsgesell-
schaften bietet” ().

(190) Ausgehend von diesen Begriffsbestimmungen ist die Kommission der Ansicht, dass die 100 %ige staatliche
Garantie fur die zur Vorzugsbedingungen gewihrten ISB-Darlehen und die ISB-Darlehen Nr. 2 und Nr. 5
Investitionsbeihilfen zugunsten der FFHG darstellen. Diese Gelder standen alle in Verbindung mit der
Umschuldung von Darlehen, mit denen wiederum ein bestimmtes Infrastrukturinvestitionsvorhaben finanziert
wurde (siche Tabelle 9). Zudem sind die Betrige der ISB-Darlehen so hoch wie oder niedriger als die
entsprechenden durchgefithrten Investitionen.

Tabelle 9

Vergleichende Ubersicht der Hohe der ISB-Darlehen und deren Zweck (!)

ISB-Dl\?;lehen Darlehenshohe in Mio. EUR Zwecke des Darlehens
1 18,4 [...] Infrastrukturinvestitionen in Hohe von [...]
2 20,0 [...] Infrastrukturinvestitionen in Hohe von [...]
3 2,5 [...] Infrastrukturinvestitionen in Hohe von [...]

(’*) Randnr. 172 der Luftverkehrsleitlinien von 2014.
() Randnr. 25 Buchstabe v der Luftverkehrsleitlinien von 2014.
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ISB—DI\?;lehen Darlehenshohe in Mio. EUR Zwecke des Darlehens
4 25,9 [...] Infrastrukturinvestitionen in Hohe von [...]
5 6,8 [...] Infrastrukturinvestitionen in Hohe von [...]

(') Die Aufstellung basiert auf den Angaben in den ISB-Darlehensvertragen zum Zweck der jeweiligen Darlehen und den Inves-
titionsbetragen.

(191) Deshalb vertritt die Kommission die Auffassung, dass die 100 %ige staatliche Garantie fiir die ISB-Darlehen und
die ISB-Darlehen Nr. 2 und Nr. 5 vor dem 4. April 2014 gewihrte rechtswidrige Investitionsbeihilfen darstellen,
deren Vereinbarkeit nach den Luftverkehrsleitlinien von 2005 zu wiirdigen ist.

(192) Im Hinblick auf die vom Liquidititspool zu Vorzugsbedingungen bereitgestellten Gelder ist Deutschland der
Ansicht, dass diese im Zeitraum 2009-2012 auch zur Finanzierung von Infrastrukturinvestitionen verwendet
wurden.

(193) Im Zeitraum 2009-2012 wurden am Flughafen Frankfurt-Hahn Investitionen in Hohe von 46 Mio. EUR
vorgenommen (siche Tabelle 3). Die Hohe dieser Investitionen entspricht in etwa den Geldmitteln, die in diesem
Zeitraum aus dem Liquiditdtspool in Anspruch genommen wurden. Zudem waren im Zeitraum 2009-2012 die
Betriebsergebnisse (") (ohne auflerordentliche Einnahmen, d. h. andere Einnahmen als die luftverkehrsbezogenen
und nicht luftverkehrsbezogenen Einnahmen sowie Einnahmen aus dem Verkauf von Land oder Immobilien)
positiv (siche Tabelle 4). Dies deutet darauf hin, dass der Flughafen in der Lage war, seine tdglichen Betriebskosten
zu tragen, und dass die aus dem Liquiditdtspool gewdhrten Geldmittel zur Finanzierung der Investitionen in die
Infrastruktur verwendet wurden. Somit stellen die Gelder aus dem Liquidititspool vor dem 4. April gewihrte
rechtswidrige Investitionsbeihilfen dar, deren Vereinbarkeit nach den Luftverkehrsleitlinien von 2005 zu wiirdigen
ist. Diesbeziiglich gelten auch die in Abschnitt 6.5.3 dargelegten Erwigungen. Insbesondere konnen die Beihilfen,
da die Hohe der ausgereichten Mittel geringer als die Gesamtsumme der Investitionen ist, als angemessen und
erforderlich betrachtet werden.

(194) Es sei jedoch darauf hingewiesen, dass die Geldmittel aus dem Liquiditdtspool nicht fiir einen speziellen Zweck
vorgesehen waren. Zudem waren die Betriebsergebnisse (ohne auferordentliche Einnahmen, d. h. andere
Einnahmen als die luftverkehrsbezogenen und nicht luftverkehrsbezogenen Einnahmen sowie Einnahmen aus
dem Verkauf von Land oder Immobilien) im Betrachtungszeitraum negativ (siche Tabelle 4). Dies konnte darauf
hindeuten, dass die Einnahmen aus der normalen Titigkeit des Flughafens nicht ausreichten, um dessen
Betriebskosten zu decken. Uberdies hat Deutschland nicht aufgezeigt, mit welchem Mechanismus gewéhrleistet
wurde, dass die Gelder des Liquidititspools nicht zur Finanzierung des tdglichen Betriebs des Flughafens
verwendet wiirden.

(195) Angesichts dieser Umstidnde ist nicht auszuschlieSen, dass die Geldmittel des Liquiditdtspools verwendet wurden,
um zu verhindern, dass es der FFHG an Liquiditit mangelte, was zur Folge hitte haben konnen, dass der
Flughafenbetreiber seine Investitionen kiirzt oder dass sie zu einem Unternehmen in Schwierigkeiten wird.
Deshalb konnten die aus dem Liquidititspool gewihrten Gelder als vor dem 4. April 2014 gewihrte
unrechtmafige Betriebsbeihilfen angesehen werden, deren Vereinbarkeit nach den Luftverkehrsleitlinien von 2014
zu wiirdigen ist. Diese Wiirdigung erfolgt in Abschnitt 6.5.4.

6.5.4. Vereinbarkeit der Investitionsbeihilfen gemdf den Luftverkehrsleitlinien von 2005

(196) Nach Randnummer 61 der Luftverkehrsleitlinien von 2005 muss die Kommission priifen, ob die folgenden
kumulativen Voraussetzungen erfullt sind:

a) Der Bau und Betrieb der Infrastruktur dient einem klar definierten Ziel von gemeinsamem Interesse (Regional-
entwicklung, Zuginglichkeit usw.);

b) die Infrastruktur ist fiir die Erreichung des beabsichtigten Ziels erforderlich und angemessen;

("*) Gemessen am Ergebnis vor Zinsen, Steuern und Abschreibungen (,EBITDA®).
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) die mittelfristigen Perspektiven fiir die Nutzung der Infrastruktur, insbesondere der bestehenden, sind
zufriedenstellend;

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

e) die Entwicklung des Handelsverkehrs wird nicht in einem Ausmaf$ beeintrachtigt, das dem gemeinschaftlichen
Interesse zuwiderlduft.

(197) Dariiber hinaus miissen staatliche Beihilfen fiir Flughifen — wie jede andere Beihilfemafinahme — einen
Anreizeffekt haben und in Bezug auf das angestrebte rechtmifige Ziel erforderlich und angemessen sein, damit
sie mit dem Binnenmarkt vereinbar sind.

(198) Deutschland trug vor, dass die Investitionsbeihilfen zugunsten der FFHG alle Kriterien fiir die Beurteilung der
Vereinbarkeit in den Luftverkehrsleitlinien von 2005 erfiillen.

a) Beitrag zu einem genau definierten Ziel von gemeinsamem Interesse

(199) Die Investitionsbeihilfen zugunsten der FFHG hatten zum Ziel, die weitere Umwandlung des fritheren US-
Militdrflughafens zu einem Zivilflughafen zu finanzieren und die Infrastruktur des Flughafens betrachtlich
auszubauen. Diese Manahmen leisteten einen erheblichen Beitrag zur regionalen Entwicklung und Anbindung
der Region Hunsriick sowie zur Schaffung neuer Arbeitsplitze in einem Gebiet, das von der Schliefung des US-
Militarflughafens wirtschaftlich getroffen wurde, sowie zur Entlastung des Flughafens Frankfurt/Main.

(200) Die Region Hunsriick ist, wie von Deutschland dargelegt, von einer Reihe von Gebieten umgeben (z. B. dem
Landkreis Birkenfeld), die im Rahmen der ,Gemeinschaftsaufgabe Verbesserung der regionalen Wirtschafts-
struktur” als forderungsbediirftige Regionen eingestuft wurden. So galt der Landkreis Birkenfeld im Betrachtungs-
zeitraum zumindest teilweise als Region mit einem Bruttoinlandsprodukt (BIP) unter dem EU-Durchschnitt ().

(201) Die Kommission ist der Ansicht, dass die Entwicklung des Flughafens Frankfurt-Hahn auch erheblich zur
Schaffung neuer Arbeitsplitze in der Region Hunsriick beitrug. Wie von Deutschland dargelegt, hat der Flughafen
Frankfurt-Hahn unter Beriicksichtigung aller Flughafentitigkeiten im Jahr 2012 in der Region Hunsriick 3 063
Arbeitspldtze geschaffen, von denen 74 % Vollzeitstellen waren und 90 % auf Arbeitnehmer entfallen, die auch in
dieser Region leben.

(202) Auflerdem hatte die Entwicklung des Flughafens Frankfurt-Hahn durch eine wachsende Zahl wirtschaftlicher und
touristischer Aktivititen auch positive indirekte, induzierte und katalytische Effekte auf die Schaffung von
Arbeitspldtzen in der Region sowie die regionale Entwicklung allgemein. Den von Deutschland iibermittelten
Informationen zufolge trigt der Flughafen Frankfurt-Hahn erheblich zur Entwicklung des Incoming-Tourismus
(rund 33 % der Fluggiste, was ca. 1 Mio. Fluggiste 2005 entspricht) und Outgoing-Tourismus (rund 67 % der
Fluggdste) im Land Rheinland-Pfalz bei. Wie von Deutschland angegeben, bleiben 88 % der ankommenden
Fluggéste mindestens einen Tag in der Region und generierten im Jahr 2005 ca. 5,7 Mio. Ubernachtungen. Da
88 % der in Frankfurt-Hahn ankommenden Touristen mindestens einen Tag und mehr als 80 % davon sogar zwei
bis zehn Tage bleiben, erbringen sie jdhrlich einen Gesamtumsatz von etwa 133,7 Mio. EUR. Zudem generierte
der Incoming-Tourismus rund 11 000 Arbeitsplitze in Rheinland-Pfalz.

(203) Die fraglichen geforderten Investitionen halfen auch, die Anbindung des Gebiets zu verbessern. Dennoch tragt der
Betrieb mehrerer unrentabler Flughdfen (oder die Schaffung zusdtzlicher ungenutzter Kapazititen) nicht zu einem
Ziel von gemeinsamem Interesse bei. Im vorliegenden Fall vertritt die Kommission die Auffassung, dass die
Investitionsbeihilfen nicht zu einem solchen Betrieb mehrerer unrentabler Flughifen (Doppelung) fihren, die die
mittelfristigen Aussichten fiir die Nutzung der vorhandenen Infrastruktur auf anderen, benachbarten Flughifen
verschlechtern wiirde. So gibt es keine anderen Flughifen im Umkreis von 100 km oder 60 Minuten Fahrtzeit
vom Flughafen Frankfurt-Hahn. Die Frankfurt-Hahn nachstgelegenen Flughifen sind der Flughafen Frankfurt/Main
in einer Entfernung von 115 km oder 1 Stunde 15 Minuten Fahrtzeit mit dem Auto und der Flughafen
Luxemburg in einer Entfernung von 1 Stunde 30 Minuten Fahrtzeit (111 km).

(204) Der Flughafen Frankfurt/Main ist ein internationaler Drehkreuz-Flughafen mit einer groflen Vielfalt an Flugzielen
und wird vorwiegend von Netzwerk-Carriern bedient, die Anschlussfliige anbieten, wihrend am Flughafen

() Entscheidung der Kommission vom 8. November 2006 in der Beihilfesache N 459/2006 — Deutschland — Deutsche Forderge-
bietskarte 2007-2013 (ABl. C 295 vom 5.12.2006, S. 6).
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Frankfurt-Hahn ein Punkt-zu-Punkt-Billigflugverkehr abgewickelt wird. Das Verkehrsaufkommen am Flughafen
Frankfurt/Main ist seit 2000 kontinuierlich gestiegen, und zwar von 49,4 Mio. Fluggisten im Jahr 2000 auf ca.
58 Mio. im Jahr 2012. Allerdings wird das Wachstum in dieser Zeit durch Uberlastungsprobleme und Kapazitits-
beschrinkungen beeintrichtigt. Wie von Deutschland dargelegt, wurden die Kapazititsgrenzen am Flughafen
Frankfurt/Main stindig iiberschritten. Deshalb habe der Flughafen Frankfurt-Hahn, insbesondere dank seiner 24-
Stunden-Betriebsgenchmigung, eine wichtige Rolle bei der Bereitstellung zusatzlicher Kapazititen zur Entlastung
des Flughafens Frankfurt/Main gespielt. Bis 2009 war Fraport sogar Mehrheitseigner der FFHG, der Betreiberin des
Flughafens Frankfurt-Hahn (2,7 Mio. Fluggiste im Jahr 2013, rund 4 Mio. Fluggiste im Jahr 2007 in seiner
Spitzenzeit), und Betreiber des Flughafens Frankfurt-Main (58 Mio. Fluggéste und 2,1 Mio. Tonnen Fracht) und
verfolgte so eine Diversifizierungsstrategie.

(205) Der Flughafen Luxemburg, der Frankfurt-Hahn am nichsten liegt, aber immer noch rund 111 km bzw. 1 Stunde
30 Minuten Fahrtzeit mit dem Auto entfernt ist, verzeichnete 2008 rund 1,7 Mio. Fluggaste und bis 2013 ein
rasches Wachstum auf 2,2 Mio. Das Fluggastaufkommen des Flughafens Luxemburg ist etwas geringer als das des
Flughafens Frankfurt-Hahn, doch sein Frachtaufkommen fillt mit 674 000 Tonnen im Jahr 2013 wesentlich
hoher aus. Er bietet die verschiedensten Linienfliige zu europdischen Hauptstidten sowie Charterflige zu
Urlaubsorten an. Diese Auswahl an Zielorten entspricht zum grofen Teil dem Bedarf der Mitarbeiter der in
Luxemburg angesiedelten Finanzinstitute und internationalen Einrichtungen.

(206) Der Flughafen Saarbriicken liegt rund 128 km vom Flughafen Frankfurt-Hahn entfernt, was einer Fahrtzeit von
tiber 2 Stunden mit dem Auto entspricht. Zudem wird Frankfurt-Hahn vor allem von Billigfluggesellschaften
(Ryanair) bedient, und Fracht ist ein sehr wichtiger Faktor seines Geschiftsmodells, wihrend der Flughafen
Saarbriicken hauptsichlich Inlandslinienfliige anbietet und nur einen begrenzten Luftfrachtverkehr abwickelt.

(207) In Bezug auf den Flughafen Zweibriicken hob Deutschland hervor, dass die Entfernung von 127 km zum
Flughafen Frankfurt-Hahn eine Fahrtzeit von 1 Stunde und 27 Minuten mit dem Auto oder rund 4 Stunden mit
dem Zug bedeutet. Ferner lasse ein Blick auf das Fluggast- und Luftfrachtaufkommen im Zeitraum 2005-2012
kein Substitutionsverhaltnis zwischen den beiden Flughifen erkennen.

(208) Die Kommission stellt fest, dass eine gewisse Uberlappung zwischen den Titigkeiten der Flughifen Frankfurt-
Hahn und Zweibriicken besteht, da der Flughafen Zweibriicken auch Luftfracht abwickelt und die vom Flughafen
Zweibriicken angebotenen Ziele tiberwiegend mit Charterfliigen bedient werden. Hierzu merkt die Kommission
an, dass Frachtverkehr in der Regel mobiler ist als Passagierverkehr (). Generell wird beim Einzugsgebiet fiir
Frachtflughifen von einem Radius von mindestens rund 200 km und einer Fahrtzeit von 2 Stunden ausgegangen.
Aus Stellungnahmen der Branche geht hervor, dass fiir Spediteure allgemein eine Transportzeit per Lkw von bis
zu einem halben Tag (d. h. eine Fahrtzeit mit Lkw von bis zu 12 Stunden) zur Befoérderung ihrer Waren
akzeptabel wire (7). Auch der Charterflugverkehr ist im Allgemeinen weniger zeitkritisch, und es werden
Fahrtzeiten von bis zu 2 Stunden mit dem Auto hingenommen.

(209) Gleichzeitig ist darauf hinzuweisen, dass der Flughafen Frankfurt-Hahn bereits vor dem Markteinstieg von
Zweibriicken im Jahr 2006 ein gut laufender Flughafen mit mehr als 3 Mio. Fluggdsten und 123 000 Tonnen
durchlaufender Fracht war. In Anbetracht der historischen Entwicklung der beiden Flughdfen, ihrer geografischen
Lage und der freien Kapazititen am Flughafen Frankfurt-Hahn zu der Zeit, als der Flughafen Zweibriicken 2006
in den Luftverkehrsmarkt eintrat, vertritt die Kommission die Auffassung, dass eher die Eroffnung des Flughafens
Zweibriicken eine unnotige Doppelung von Infrastruktur darstellte.

(210) Deshalb gelangt die Kommission zu dem Schluss, dass die Investitionen in den Flughafen Frankfurt-Hahn keine
Doppelung vorhandener unrentabler Infrastruktur darstellt. Vielmehr spielt der Flughafen Frankfurt-Hahn eine
wichtige Rolle fur die Entlastung des Flughafens Frankfurt/Main, ohne dessen Erweiterungspline einzuschrinken.
Ohne die Investitionen in den Flughafen Frankfurt-Hahn bestand sogar die Gefahr, dass der Transportbedarf der
Region nicht abgedeckt werden kann.

(211) In Anbetracht der Uberlegungen in den Erwdgungsgriinden 199 bis 210 kommt die Kommission daher zu dem
Schluss, dass die Investitionsbeihilfen fiir den Bau und Betrieb von Infrastruktur auf dem Flughafen Frankfurt-
Hahn ein genau definiertes Ziel von gemeinsamem Interesse verwirklichen, namlich die Entwicklung der
regionalen Wirtschaft, die Schaffung von Arbeitspldtzen und die Verbesserung der Anbindung der Region.

(%) Siehe Fulinote 45.
(”7) Siehe Funote 46.
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b) Die Infrastruktur ist fir die Erreichung des beabsichtigten Ziels erforderlich und angemessen

(212) Nach Auskunft Deutschlands wurden die Investitionen entsprechend dem Bedarf getitigt (und waren somit
angemessen) und war die errichtete Infrastruktur erforderlich, damit der Flughafen die Anbindung und die
Entwicklung der Region bedienen und den Flughafen Frankfurt/Main entlasten kann.

(213) Ausgehend von den von Deutschland tibermittelten Informationen stimmt die Kommission zu, dass die
finanzierten Investitionen fir die Erreichung des Ziels von gemeinsamem Interesse erforderlich und angemessen
waren (siche Erwigungsgrund 68 und folgende). Tatsichlich hitte die Umwandlung des fritheren US-
Militdrflughafens in einen voll funktionsfihigen Zivilflughafen ohne diese Investitionen nicht vollendet werden
konnen. Der Bau der Fluggast- und Frachteinrichtungen, Vorfelder und Rollbahnen musste erfolgen, um den
Zivilflugbetrieb weiter auszubauen. Mithin war die errichtete Infrastruktur erforderlich, damit der Flughafen die
Anbindung und die Entwicklung der Region bedienen kann.

(214) Auferdem wurde das Infrastrukturvorhaben nur in dem zur Erreichung der festgelegten Ziele erforderlichen
Umfang durchgefihrt: Die Infrastruktur wurde fur einen maximales Fluggastaufkommen von rund 4 bis 5 Mio.
Fluggdsten und 500 000 Tonnen Fracht gebaut, doch die in Tabelle 1 und Tabelle 2 dargestellten Statistiken
zeigen, dass das Fluggastaufkommen bis 2007 kontinuierlich bis auf einen Spitzenwert von 4 Mio. Fluggiste stieg
(und anschliefend aus den in Erwdgungsgrund 219 genannten Griinden auf 2,7 Mio. im Jahr 2013 zuriickging)
und dass das Frachtaufkommen auf iber 500 000 Tonnen im Jahr 2011 anwuchs. Das bedeutet, dass die
erwartete Verkehrsnachfrage weitgehend der tatsichlichen Nachfrage entsprach und dass die Investitionen nicht
unangemessen hoch waren.

(215) Zwar sind Investitionen in die Doppelung einer bereits vorhandenen unrentablen Infrastruktur zu vermeiden,
doch ist dies hier nicht der Fall. Wie bereits in den Erwdgungsgriinden 203 bis 210 erldutert, befinden sich in
einem Umkreis von 100 km und 60 Minuten Fahrtzeit keine anderen Flughifen, und auch bei Betrachtung eines
grofleren Einzugsgebiets bestehen keine Doppelungseffekte. Der nichstgelegene Flughafen ist Frankfurt/Main, der
durch den Flughafen Frankfurt-Hahn entlastet werden sollte.

(216) In Anbetracht dieser Erwidgungen gelangt die Kommission zu dem Schluss, dass diese Voraussetzung fiir die
Vereinbarkeit erfiillt ist.

c¢) Die mittelfristigen Perspektiven fiir die Nutzung der Infrastruktur sind zufriedenstellend

(217) Deutschland trug vor, dass vor der Entscheidung iiber den weiteren Ausbau der Flughafeninfrastruktur
Untersuchungen zur Vorhersage des Verkehrsaufkommens durch externe Sachverstindige durchfithrt worden
waren, um das Verkehrspotenzial fir den Flughafen Frankfurt-Hahn zu ermitteln.

(218) Aus den iibermittelten Informationen geht hervor, dass die externen Sachverstindigen seinerzeit ein betrachtliches
Wachstum von 0,3 Mio. Fluggidsten im Jahr 2000 auf bis zu 3,8 Mio. Fluggiste im Jahr 2010 vorhergesagt hatten
(sieche Abbildung 6 und Abbildung 7). Bei der Frachtentwicklung prognostizierten die Sachverstindigen einen
Anstieg von 151 000 Tonnen im Jahr 2001 auf bis zu 386 000 Tonnen im Jahr 2010 (siche Abbildung 8, wofiir
im Zeitraum 2006-2010 die vom Flughafen Frankfurt/Main wegen des Nachtflugverbots umgeleiteten Fliige
verantwortlich sein wiirden. Diese Prognosen lieen sich jedoch nur dann erfillen, wenn die Investitionen im
geplanten Umfang getitigt wiirden.

(219) Die Kommission stellt fest, dass diese Verkehrsprognosen (siche Erwdgungsgrund 218) durch die tatsichliche
Verkehrsentwicklung am Flughafen Frankfurt-Hahn bestdtigt wurden (siche Tabelle 1 und Tabelle 2). Im Jahr
2007 fertigte der Flughafen Frankfurt-Hahn rund 4 Mio. Fluggiste ab. Nach einer Zeit erheblichen Wachstums litt
der Luftverkehr in Deutschland und der Union in den letzten Jahren unter der Wirtschafts- und Finanzkrise von
2008/2009, wodurch der Passagierluftverkehr in Deutschland im Jahr 2009 zuriickging. Dessen Entwicklung am
Flughafen Frankfurt-Hahn wurde zudem durch die Einfithrung einer Luftverkehrssteuer in Deutschland 2011
beeintrachtigt. Derzeit fertigt der Flughafen Frankfurt-Hahn rund 2,7 Mio. Fluggiste im Jahr ab. Was die Fracht
anbelangt, so wickelte der Flughafen 2011 565 000 Tonnen Fracht ab. Wegen der Insolvenz eines seiner Kunden
waren es 2013 nur 447 000 Tonnen.

(220) In Anbetracht dieser Erwidgungen kann somit der Schluss gezogen werden, dass der Flughafen Frankfurt-Hahn
seine Kapazititen bereits weitgehend auslastet und dass die mittelfristigen Perspektiven fiir die Nutzung der
Kapazititen zufriedenstellend waren.
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d) Einheitlicher und diskriminierungsfreier Zugang zur Infrastruktur

(221) Alle potenziellen Nutzer der Infrastruktur haben einheitlichen und diskriminierungsfreien Zugang zur
Infrastruktur. Die am Flughafen Frankfurt-Hahn geltende Entgeltordnung ist offentlich einsehbar und steht allen
potenziellen und aktuellen Nutzern des Flughafens transparent und diskriminierungsfrei zur Verfiigung. Etwaige
Unterschiede bei den tatsichlich gezahlten Gebiihren fiir die Nutzung der Infrastruktur basierten auf einer
wirtschaftlich gerechtfertigten Differenzierung ().

(222) Daher erachtet die Kommission diese Voraussetzung als erfiillt.

e) Keine Beeintrichtigung des Handels, die dem gemeinsamen Interesse zuwiderlduft

(223) Nach Randnummer 39 der Luftverkehrsleitlinien von 2005 ldsst sich anhand der Kategorie eines Flughafens
feststellen, inwieweit Flughifen miteinander konkurrieren und die Forderung eines einzelnen Flughafens den
Wettbewerb beeintrichtigen kann.

(224) Innerhalb des Standardeinzugsgebiets des Flughafens Frankfurt-Hahn (1 Stunde Fahrtzeit mit dem Auto oder
100 km Entfernung) gibt es keine anderen kommerziell genutzten Flughidfen. Auch bei Betrachtung eines
grofleren Einzugsgebiets ist die Kommission der Ansicht, dass die Beihilfe keine iibermiffigen negativen
Auswirkungen auf den Wettbewerb und den Handel zwischen Mitgliedstaaten schafft.

(225) Was den Flughafen Frankfurt/Main (den ndchstgelegenen Flughafen in einer Entfernung von rund 115 km und
1 Stunde 15 Minuten Fahrtzeit) anbelangt, so hatten die Investitionen am Flughafen Frankfurt-Hahn keine
negativen Substitutionseffekte. Tatsdchlich war Fraport bereits vor seinem Einstieg am Flughafen Frankfurt-Hahn
Betreiber des Flughafens Frankfurt/Main, investierte aber dennoch in den Flughafen Frankfurt-Hahn, um den
Flughafen Frankfurt/Main zu entlasten, da fir dieses Drehkreuz eine Kapazititsiiberlastung in der Zukunft
absehbar war. Insbesondere das Nachtflugverbot am Flughafen Frankfurt/Main spielte dabei eine wichtige Rolle,
denn der Flughafen Frankfurt-Hahn verfiigte iiber eine 24-Stunden-Betriebsgenehmigung.

(226) Im Zeitraum 2000-2007 verzeichnete Frankfurt-Hahn ein erhebliches Wachstum, doch Abbildung 1 zeigt, dass
der Verkehrsanteil im Vergleich zu Frankfurt/Main sehr niedrig blieb. Das Fluggastautkommen am Flughafen
Frankfurt/Main erhohte sich stetig von 48 Mio. im Jahr 2000 auf 54,2 Mio. im Jahr 2007. Aufgrund der
Wirtschaftskrise kam es in Frankfurt/Main 2009 zu einem leichten Riickgang auf 50,9 Mio., auf den dann ein
rasanter Anstieg auf 58 Mio. folgte. Im Frachtbereich verzeichnete der Flughafen Frankfurt/Main ein
kontinuierliches Wachstum von 1,6 Mio. auf 2,2 Mio. Tonnen im Jahr 2013.

(227) Im Hinblick auf andere Flughdfen hat die Kommission bereits erldutert, dass die Investitionen am Flughafen
Frankfurt-Hahn keine wesentlichen Auswirkungen auf den Wettbewerb und den Handel zwischen Mitgliedstaaten
hatten (7). Dies gilt auch fiir den Flughafen Zweibriicken, denn im Grunde stellt dieser Flughafen eine unnotige
Doppelung von Infrastruktur dar (und wire somit verantwortlich fiir etwaige wettbewerbsverfilschende
Auswirkungen).

(228) Zudem verfiigt der Flughafen Frankfurt-Hahn im Gegensatz zu den Flughifen Frankfurt/Main und Luxemburg
tiber keine Bahnanbindung. Insgesamt ist kein Substitutionseffekt fir den Schienenverkehr zu erwarten.

(229) In Anbetracht der Uberlegungen in den Erwigungsgriinden 223 bis 228 ist die Kommission der Ansicht, dass
tibermifige negative Auswirkungen auf den Wettbewerb und den Handel zwischen Mitgliedstaaten auf ein
Minimum beschrinkt sind.

("®) Beschluss der Kommission vom 1. Oktober 2014 in der Beihilfesache SA.21211 — Deutschland — Flughafen Frankfurt-Hahn und
Ryanair, noch nicht im Amtsblatt veroffentlicht.

() In Bezug auf die Flughdfen Frankfurt/Main und Luxemburg stellt die Kommission ferner fest, dass das Segment Geschiftsreisen dort
einen erheblichen Marktanteil einnimmt, wihrend es am Flughafen Frankfurt-Hahn nur einen vergleichsweise geringen Anteil
ausmacht.
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f) Anreizeffekt, Erforderlichkeit und Angemessenheit

(230) Die Kommission muss ermitteln, ob die dem Flughafen Frankfurt-Hahn gewihrten staatlichen Beihilfen das
Verhalten des Empfingers in einer Weise verdndert haben, dass er eine zur Verwirklichung des Ziels von
gemeinsamem Interesse beitragende Titigkeit ausiibt, die er i) ohne die Beihilfen nicht ausgefithrt hitte oder die
er ii) eingeschrinkter oder anders ausgefithrt hitte. Zudem werden die Beihilfen nur dann als angemessen
betrachtet, wenn dasselbe Ergebnis mit weniger Beihilfen und weniger Wettbewerbsverfilschung nicht hitte
erreicht werden konnen. Demnach miissen Umfang und Intensitit der Beihilfen auf das zur Durchfithrung der
geforderten Titigkeit erforderliche Minimum beschrinkt sein.

(231) Nach den von Deutschland {ibermittelten Informationen hitte die Investition ohne die Beihilfen nicht
durchgefiihrt werden konnen. Deutschland trug vor, dass die Beihilfen erforderlich waren, da sie lediglich die Fi-
nanzierungskosten ausglichen und ein geringerer Betrag zu geringeren Investitionshohen gefiihrt hitte.

(232) Tatsichlich arbeitet der Flughafen den in Tabelle 3 und Tabelle 4 zusammengefassten finanziellen Ergebnissen
zufolge nach wie vor mit Verlust und ist nicht in der Lage, seine Investitionskosten zu finanzieren. Daher ldsst
sich schliefSen, dass die Beihilfen fiir Investitionen erforderlich waren, um die Flughafeninfrastruktur zu entlasten
und um die aktuellen Anforderungen an eine moderne Flughafeninfrastruktur zu erfiillen. Ohne die Beihilfen
wire der Flughafen Frankfurt-Hahn nicht in der Lage gewesen, die erwartete Nachfrage von Fluggesellschaften,
Fluggdsten und Spediteuren abzudecken, und die Wirtschaftstitigkeit des Flughafens hitte einen geringeren
Umfang.

(233) Es sei auch darauf hingewiesen, dass die offentliche Forderung in einer Zeit gewahrt wurde, als die FFHG sehr
hohe Investitionen in die Infrastruktur vornahm (mehr als 220 Mio. EUR im Zeitraum 2001-2012). Von diesem
Betrag wurden 46 Mio. EUR im Betrachtungszeitraum (2009-2012) investiert. Daraus folgt, dass die Investitions-
beihilfen lediglich einen Bruchteil der Investitionskosten insgesamt abdeckten und sich auf die Differenz zwischen
dem fur die Fordermittel gezahlten Zinssatz und dem marktiiblichen Zinssatz beschrinkten, zu dem die FFHG
diese Gelder auf dem Markt erhalten hitte. Auerdem wurden die fraglichen Investitionsbeihilfen in Form einer
100 %igen staatlichen Garantie und von Geldmitteln zu Vorzugsbedingungen und nicht in Form eines Direktzu-
schusses gezahlt.

(234) Die Kommission gelangt deshalb zu dem Schluss, dass die in Rede stehende Beihilfemafnahme einen Anreizeffekt
hatte und dass die Hohe der Beihilfen auf das Minimum beschrinkt war, das erforderlich war, damit die
geforderte Tatigkeit stattfinden konnte, und somit angemessen war.

Schlussfolgerung

(235) Auf der Grundlage der vorstehenden Ausfihrungen kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die dem
Flughafen Frankfurt-Hahn gewdhrten Investitionsbeihilfen mit dem Binnenmarkt gemifl Artikel 107 Absatz 3
Buchstabe ¢ des Vertrags vereinbar sind, da sie die in Randnummer 61 der Luftverkehrsleitlinien von 2005
festgelegten Voraussetzungen fiir die Vereinbarkeit erfiillen.

6.5.5. Vereinbarkeit der Betriebsbeihilfen nach den Luftverkehrsleitlinien von 2014

(236) In Abschnitt 5.1 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 sind die Kriterien aufgefiihrt, die die Kommission bei der
Wiirdigung der Vereinbarkeit der Betriebsbeihilfen mit dem Binnenmarkt gemifl Artikel 107 Absatz 3
Buchstabe ¢ des Vertrags anwenden wird. Nach Randnummer 172 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 wird die
Kommission diese Kriterien auf alle Betriebsbeihilfen (einschlieBlich anhidngige Anmeldungen und nicht
angemeldete rechtswidrige Beihilfen) anwenden.

(237) Nach Randnummer 137 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 kénnen vor dem Datum der Veréffentlichung der
Luftverkehrsleitlinien von 2014 gewihrte unrechtmifige Betriebsbeihilfen — wie die aus dem Liquiditdtspool
gewidhrten Gelder, soweit sie Betriebsbeihilfen darstellten (siehe Erwdgungsgriinde 185 und 186) — bis zur vollen
Hohe der ungedeckten Betriebskosten fiir mit dem Binnenmarkt vereinbar erklirt werden, sofern die folgenden
kumulativen Voraussetzungen erfullt sind:

a) Beitrag zu einem genau definierten Ziel von gemeinsamem Interesse: Diese Voraussetzung ist u. a. erfiillt, wenn die
Beihilfe die Mobilitit der Biirger der Union und die Anbindung von Gebieten erhoht oder die regionale
Entwicklung begiinstigt (*°).

(*) Randnrn. 137, 113 und 114 der Luftverkehrsleitlinien von 2014.
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b) Erforderlichkeit staatlicher Mafnahmen: Staatliche Beihilfen diirfen nur dann gewidhrt werden, wenn sie
wesentliche Verbesserungen bewirken konnen, die der Markt selbst nicht herbeifithren kann (*).

) Vorliegen eines Anreizeffekts: Diese Voraussetzung ist erfiillt, wenn ohne die Betriebsbeihilfen und unter
Beriicksichtigung moglicherweise vorhandener Investitionsbeihilfen und des Verkehrsautkommens der Umfang
der wirtschaftlichen Titigkeit des betreffenden Flughafens wahrscheinlich wesentlich geringer ausfallen
wiirde (%%).

d) Angemessenheit des Beihilfebetrags (Beschrinkung der Beihilfe auf das erforderliche Minimum): Um angemessen zu
sein, miissen Betriebsbeihilfen auf das Minimum beschriankt bleiben, das erforderlich ist, damit die geforderte
Titigkeit durchgefithrt wird (**).

e) Vermeidung iibermdfSiger negativer Auswirkungen auf den Wettbewerb und den Handel zwischen Mitgliedstaaten (*4).

a) Beitrag zu einem genau definierten Ziel von gemeinsamem Interesse

(238) Wie es in Abschnitt 5.1.2 Buchstabe a der Luftverkehrsleitlinien von 2014 heiflt, werden, um Flughifen Zeit zur
Anpassung an neue Marktgegebenheiten zu geben und Storungen im Flugverkehr und in Bezug auf die
Anbindung von Gebieten zu vermeiden, Betriebsbeihilfen fiir Flughidfen als Beitrag zu einem Ziel von
gemeinsamem Interesse angesehen, wenn sie i) die Mobilitit der Biirger der Union und die Anbindung von
Gebieten durch Einrichtung von Zugangspunkten zu Fliigen innerhalb der Union erhéhen; ii) der Uberlastung des
Luftraums an den groflen Drehkreuz-Flughifen in der Union entgegenwirken oder iii) die regionale Entwicklung
begiinstigen.

(239) In Anbetracht der Uberlegungen in den Erwigungsgriinden 199 bis 204 vertritt die Kommission die Auffassung,
dass der fortdauernde Betrieb des Flughafens Frankfurt-Hahn die Mobilitdt der Biirger der Union und die
Anbindung von Gebieten durch Einrichtung von Zugangspunkten zu Fliigen innerhalb der Region Hunsriick
erhohte. Dariiber hinaus begiinstigte der fortdauernde Betrieb des Flughafens die regionale Entwicklung der
Region Hunsriick und die Schaffung neuer Arbeitsplitze. Uberdies diente der Betrieb und Ausbau des Flughafens
auch der Entlastung des Flughafens Frankfurt/Main.

(240) Die Kommission gelangt deshalb zu dem Schluss, dass die in Rede stehende Mafinahme ein genau definiertes Ziel
von gemeinsamem Interesse verwirklicht.

b) Erforderlichkeit staatlicher Maknahmen

(241) Nach Abschnitt 5.1.2 Buchstabe b der Luftverkehrsleitlinien von 2014 kann die Frage, ob eine staatliche Beihilfe
wirksam zu einem Ziel von gemeinsamem Interesse beitrdgt, erst nach einer Analyse des konkreten Problems
beantwortet werden. Dabei sollten staatliche Beihilfen nur dann gewihrt werden, wenn sie wesentliche
Verbesserungen bewirken konnen, die der Markt selbst nicht herbeifithren kann.

(242) Die Kommission stellt fest, dass der Flughafen Frankfurt-Hahn ein Regionalflughafen mit ca. 2,7 Mio. Fluggdsten
pro Jahr ist. Er hat hohe fixe Betriebskosten und ist unter den gegenwirtigen Marktbedingungen nicht in der
Lage, seine Betriebskosten zu decken. Folglich sind staatliche Mafnahmen erforderlich (siche Randnummer 89 der
Luftverkehrsleitlinien von 2014).

) Geeignetheit der Beihilfemafnahmen

(243) Nach Abschnitt 5.1.2 Buchstabe ¢ der Luftverkehrsleitlinien von 2014 muss jede Beihilfemaflnahme fiir einen
Flughafen ein geeignetes Politikinstrument fiir die Verwirklichung des Ziels von gemeinsamem Interesse sein. Der
Mitgliedstaat muss deshalb aufzeigen, dass dasselbe Ziel mit anderen Politik- oder Beihilfeinstrumenten, die den
Wettbewerb weniger verfilschen, nicht hitte erreicht werden konnen.

81

(*') Randnrn. 137 und 116 der Luftverkehrsleitlinien von 2014.
(*?) Randnrn. 137 und 124 der Luftverkehrsleitlinien von 2014.
(*)) Randnrn. 137 und 125 der Luftverkehrsleitlinien von 2014.
(* Randnrn. 137 und 131 der Luftverkehrsleitlinien von 2014.
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(244) Nach Angaben Deutschlands sind die in Rede stehenden Beihilfemaffnahmen geeignet, um das angestrebte Ziel
von gemeinsamem Interesse zu verwirklichen, das mit einem anderen Politikinstrument, das den Wettbewerb
weniger verfilscht, nicht hitte verwirklicht werden konnen.

(245) Im vorliegenden Fall blieb der Beihilfebetrag (die Differenz zwischen dem marktiiblichen Zinssatz fiir die
Fordermittel aus dem Liquidititspool und dem tatsichlichen Zinssatz) unter den tatsichlich entstandenen,
ungedeckten Betriebsverlusten (siche Tabelle 4, EBITDA ohne die aulSerordentlichen Einnahmen des Flughafens)
und war auf das erforderliche Minimum beschrinkt, da er nur als riickzahlbares Darlehen und nicht als
Direktzuschuss gewahrt wurde. Keine andere Politikmafnahme hitte dem Flughafen die Fortfilhrung seines
Betriebs ermdglicht. Somit ist der Ausgleich der Verluste auf das Minimum beschrankt und sieht keine Gewinne
vor.

(246) In Anbetracht der Erwigungsgriinde 244 und 245 ist die Kommission der Ansicht, dass die in Rede stehenden
Mafinahmen geeignet waren, um das angestrebte Ziel von gemeinsamem Interesse zu erreichen.

d) Vorliegen eines Anreizeffekts

(247) Nach Abschnitt 5.1.2 Buchstabe d der Luftverkehrsleitlinien von 2014 hat eine Betriebsbeihilfe einen
Anreizeffekt, wenn ohne die Betriebsbeihilfe und unter Beriicksichtigung mdglicherweise vorhandener
Investitionsbeihilfen und des Verkehrsaufkommens der Umfang der wirtschaftlichen Tatigkeit des betreffenden
Flughafens wahrscheinlich wesentlich geringer ausfallen wiirde. Bei dieser Wiirdigung sind das Vorhandensein von
Investitionsbeihilfen und das Verkehrsaufkommen am Flughafen zu beriicksichtigen.

(248) Ohne die Beihilfen wiirde der Umfang des Geschiftsbetriebs am Flughafen Frankfurt-Hahn erheblich
beeintrichtigt und geringer ausfallen, was letztlich das Ausscheiden des Flughafens aus dem Markt aufgrund nicht
gedeckter Betriebsverluste zur Folge hitte.

(249) In Anbetracht der vorstehenden Ausfithrungen ist die Kommission der Ansicht, dass die in Rede stehenden
Beihilfemaflnahmen einen Anreizeffekt hatten.

) Angemessenheit des Beihilfebetrags (Beschrinkung der Beihilfe auf ein Minimum)

(250) Nach Abschnitt 5.1.2 Buchstabe e der Luftverkehrsleitlinien von 2014 miissen Betriebsbeihilfen, um angemessen
zu sein, auf das Minimum beschrinkt bleiben, das erforderlich ist, damit die geforderte Titigkeit durchgefithrt
wird.

(251) Im vorliegenden Fall war der Beihilfebetrag auf den Umfang der nicht gedeckten Betriebskosten beschrinkt, da er
lediglich die tatsdchlich entstandenen Kosten ausglich.

(252) Deshalb ist die Kommission der Ansicht, dass die Hohe der Betriebsbeihilfen im vorliegenden Fall angemessen
und auf das Minimum beschrinkt war, das erforderlich war, damit die geforderte Tatigkeit durchgefiihrt werden
konnte.

f) Vermeidung ibermifSiger negativer Auswirkungen auf den Wettbewerb und den Handel zwischen
Mitgliedstaaten

(253) Nach Abschnitt 5.1.2 Buchstabe f der Luftverkehrsleitlinien von 2014 werden bei der Priifung der Vereinbarkeit
von Betriebsbeihilfen die Verfdlschungen des Wettbewerbs und die Auswirkungen auf den Handel beriicksichtigt.

(254) Innerhalb des Standardeinzugsgebiets des Flughafens Frankfurt-Hahn (1 Stunde Fahrtzeit mit dem Auto oder
100 km Entfernung) gibt es keine anderen kommerziell genutzten Flughdfen. Selbst bei einer Ausdehnung dieses
Einzugsgebiets auf andere Flughdfen im Umkreis des Flughafens Frankfurt-Hahn bestehen, wie in den
Erwidgungsgriinden 225 und 228 aufgezeigt, keine iibermifSigen negativen Auswirkungen auf den Wettbewerb
zwischen den Flughifen im Umkreis des Flughafens Frankfurt-Hahn (d. h. Frankfurt/Main, Luxemburg und
Saarbriicken).

(255) In Anbetracht der vorstehenden Ausfithrungen ist die Kommission der Ansicht, dass etwaige ibermifige negative
Auswirkungen auf den Wettbewerb und den Handel zwischen Mitgliedstaaten infolge der zugunsten der FFHG
gewihrten Betriebsbeihilfen auf das Minimum beschrankt sind.
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Schlussfolgerung

(256) In Anbetracht der Uberlegungen in den Erwdgungsgriinden 238 bis 255 gelangt die Kommission zu dem Schluss,
dass die Mafnahmen auf der Grundlage von Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ des Vertrags mit dem
Binnenmarkt vereinbar sind.

7. SCHLUSSFOLGERUNG

(257) In Anbetracht der Uberlegungen in den Erwéigungsgriinden 99 bis 124 ist die Kommission der Ansicht, dass die
vom Land Rheinland-Pfalz fiir die FFHG aus dem Liquidititspool gewihrte Kreditlinie eine staatliche Beihilfe im
Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags darstellt.

(258) In Anbetracht der Uberlegungen in den Erwigungsgriinden 127 bis 138 ist die Kommission der Ansicht, dass die
vom Land Rheinland-Pfalz gestellte staatliche Garantie zu Besicherung von 100 % der ausstehenden ISB-Darlehen
eine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags darstellt.

(259) In Anbetracht der Uberlegungen in den Erwigungsgriinden 140 bis 169 kommt die Kommission zu dem Schluss,
dass die ISB-Darlehen Nr. 1, Nr. 3 und Nr. 4 zu Zinssitzen gewahrt wurden, die als den Marktbedingungen
entsprechend betrachtet werden konnen. Da die Kriterien von Artikel 107 Absatz 1 des Vertrags nicht simtlich
erfilllt sind, ist die Kommission folglich der Ansicht, dass diese Darlehen keine staatlichen Beihilfen im Sinne des
Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags darstellen.

(260) In Anbetracht der Uberlegungen in den Erwigungsgriinden 140 bis 169 kommt die Kommission zu dem Schluss,
dass die ISB-Darlehen Nr. 2 und Nr. 5 unter dem Benchmarkzinssatz gewahrt wurden. Da die anderen Kriterien
gemdfd Artikel 107 Absatz 1 des Vertrags ebenfalls erfiillt sind, stellen diese Darlehen staatliche Beihilfen dar.

(261) Da die Kreditlinie und die Geldmittel, die aus dem Liquidititspool gewidhrt wurden, die 100 %ige staatliche
Garantie sowie die ISB-Darlehen Nr. 2 und Nr. 5 der FFHG bereits zur Verfiigung gestellt wurden, ist die
Kommission der Ansicht, dass Deutschland das Verbot nach Artikel 108 Absatz 3 des Vertrags nicht beachtet hat.

(262) In Anbetracht der Uberlegungen in den Erwigungsgriinden 199 bis 232 kommt die Kommission zu dem Schluss,
dass die dem Flughafen Frankfurt-Hahn gewihrten Investitionsbeihilfen gemaf$ Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢
des Vertrags mit dem Binnenmarkt vereinbar sind, da sie die in Randnummer 61 der Luftverkehrsleitlinien von
2005 festgelegten Voraussetzungen fiir die Vereinbarkeit erfiillen.

(263) In Anbetracht der Uberlegungen in den Erwigungsgriinden 238 bis 255 kommt die Kommission zu dem Schluss,
dass die vom Liquidititspool zu Vorzugsbedingungen gewihrten Fordermittel die in Randnummer 137 der
Luftverkehrsleitlinien von 2014 festgelegten Voraussetzungen fiir die Vereinbarkeit von Betriebsbeihilfen erfiillen
und gemafd Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ des Vertrags mit dem Binnenmarkt vereinbar sind.

(264) Die Kommission stellt fest, dass Deutschland dem Erlass des Beschlusses in englischer Sprache zustimmt —

HAT FOLGENDEN BESCHLUSS ERLASSEN:

Artikel 1

Die staatlichen Beihilfen, die Deutschland von 2009 bis 2012 zugunsten der Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH in Form
einer 100 %igen Garantie fiir Darlehen der Investitions- und Strukturbank Rheinland-Pfalz, in Form eines Darlehens der
Investitions- und Strukturbank Rheinland-Pfalz vom 31. August 2009 in Hohe von 20,0 Mio. EUR, eines Darlehens vom
30. September 2009 in Héhe von 6,8 Mio. EUR sowie in Form einer Genehmigung fiir die Beteiligung des Flughafens
Frankfurt-Hahn GmbH am Liquiditdtspool des Landes Rheinland-Pfalz und der Inanspruchnahme von Darlehen in Hohe
von bis zu 45 Mio. EUR zu Vorzugsbedingungen aus diesem Liquiditdtspool unter Verletzung von Artikel 108 Absatz 3
des Vertrags rechtswidrig gewéhrt hat, sind mit dem Binnenmarkt vereinbar.
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Artikel 2

Die der Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH von der Investitions- und Strukturbank Rheinland-Pfalz in der Zeit vom
15. Juli 2007 bis zum 30. September 2009 gewahrten Darlehen von insgesamt 46,8 Mio. EUR stellen keine staatlichen
Beihilfen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags dar.

Artikel 3

Dieser Beschluss ist an die Bundesrepublik Deutschland gerichtet.

Briissel, den 1. Oktober 2014

Fiir die Kommission
Joaquin ALMUNIA

Vizeprisident
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BESCHLUSS (EU) 2016/789 DER KOMMISSION
vom 1. Oktober 2014

iiber die staatliche Beihilfe SA.21121 (C 29/08) (ex NN 54/07) Deutschlands iiber die Finanzierung
des Flughafens Frankfurt-Hahn und die finanziellen Beziehungen zwischen dem Flughafen und
Ryanair

(Bekanntgegeben unter Aktenzeichen C(2014) 6853)

(Nur der englische Text ist verbindlich)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —

gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Européischen Union (AEUV), insbesondere auf Artikel 108 Absatz 2,
Unterabsatz 1 (%),

gestiitzt auf das Abkommen iiber den Europdischen Wirtschaftsraum, insbesondere auf Artikel 62 Absatz 1 Buchstabe a,

nach Aufforderung der Beteiligten zur Stellungnahme gemifS den genannten Bestimmungen () und unter
Beriicksichtigung ihrer Stellungnahmen,

in Erwidgung nachstehender Griinde:

1. VERFAHREN

(1)  Zwischen 2003 und 2006 gingen bei der Kommission Beschwerden verschiedener Parteien iiber mutmafliche
rechtswidrige staatliche Beihilfen seitens des Unternehmens Fraport AG sowie der Bundeslinder Rheinland-Pfalz
und Hessen zugunsten der Ryanair plc (,Ryanair” (})) sowie des Betreibers des Flughafens Frankfurt-Hahn, der
Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH (nachfolgend: ,FFHG®), ein. Am 22. September 2003 und am 1. Juni 2006 legte
der Beschwerdefithrer weitere Informationen vor.

(2)  Mit Schreiben vom 25. September 2006 und vom 9. Februar 2007 ersuchte die Kommission Deutschland um
Informationen. Deutschland antwortete mit Schreiben vom 20. Dezember 2006 und vom 29. Juni 2007.

(3)  Mit Schreiben vom 17. Juni 2008 setzte die Kommission Deutschland von ihrer Entscheidung in Kenntnis, in
Bezug auf die Finanzierung von FFHG und deren finanzielle Beziehungen mit Ryanair das Verfahren nach
Artikel 108 Absatz 2 AEUV zu eroffnen (die ,Erdffnungsentscheidung von 2008“). Deutschland iibermittelte
seine Stellungnahme am 27. Oktober 2008.

(4)  Die Er6ffnungsentscheidung von 2008 wurde als Beihilfesache SA.21121 (C 29/08) registriert. Am 17. Januar
2009 wurde die Eroffnungsentscheidung von 2008 im Amtsblatt der Europdischen Union (*) verdffentlicht. Die
Kommission forderte die Beteiligten auf, innerhalb eines Monats nach der Veroffentlichung zu den betreffenden
Mafnahmen Stellung zu nehmen.

(5)  Die Kommission erhielt Stellungnahmen der Deutschen Lufthansa AG (,Lufthansa“), des Bundesverbands der
Deutschen Fluggesellschaften (,BDF), von Ryanair, der Société Air France SA (,Air France) und der Vereinigung
Europdischer Fluggesellschaften (Association of European Airlines, ,AEA“). Mit Schreiben vom 16. April 2009
leitete sie diese Stellungnahmen an Deutschland weiter. Deutschland erhielt Gelegenheit, sich innerhalb eines
Monats dazu zu duflern, und iibermittelte seine Stellungnahme und weitere Informationen am 1. Juli 2009.

(") Mit Wirkung vom 1. Dezember 2009 sind an die Stelle der Artikel 87 und 88 EG-Vertrag die Artikel 107 und 108 des Vertrags tiber die
Arbeitsweise der Europdischen Union (AEUV) getreten. Die Artikel 87 und 88 EG-Vertrag und die Artikel 107 und 108 AEUV 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. In
diesem Beschluss wird durchgehend die Terminologie des AEUV verwendet.

() ABL C12vom 17.1.2009, S. 6.

() Ryanair ist eine irische Fluggesellschaft und Mitglied des Verbands der europdischen Billigfluggesellschaften (European Low Fares Airlines
Association). Die Fluggesellschaft iibt ihre Geschiftstitigkeit tiber kleinere Regionalflughifen aus. Sie bedient derzeit ca. 160 Flughifen
in Europa. Ryanair verfiigt iiber eine einheitliche Flotte aus 272 Maschinen des Typs Boeing 737-800 mit jeweils 189 Sitzpldtzen.

(*) Siehe FuRnote 2.
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(6)  Mit Schreiben vom 4. Marz 2011 ibermittelte die Lufthansa weitere Informationen im Zusammenhang mit der
Eroffnungsentscheidung von 2008, die sich auf neue mutmafliche Beihilfemafnahmen bezogen.

(7)  Mit Schreiben vom 18. Mdrz 2011 leitete die Kommission die Beschwerde an Deutschland weiter und forderte
weitere Auskiinfte zu den neuen mutmaflichen Beihilfemafinahmen an. Deutschland antwortete mit Schreiben
vom 19. Mai 2011 und vom 23. Mai 2011.

(8)  Diese Antworten waren jedoch unvollstindig. Daher sandte die Kommission am 6. Juni 2011 ein Erinnerungs-
schreiben nach Artikel 10 Absatz 3 der Verordnung (EG) Nr. 659/1999 des Rates (°). Deutschland antwortete mit
Schreiben vom 14. Juni 2011 und vom 16. Juni 2011.

(9)  Mit Schreiben vom 13. Juli 2011 setzte die Kommission Deutschland von ihrem Beschluss in Kenntnis, iiber die
vom ,Liquidititspool des Landes Rheinland-Pfalz fiir die FFHG gewihrte Kreditlinie, das von der Investitions-
und Strukturbank des Landes Rheinland-Pfalz (,ISB“) fur die FHHG gewdihrte Darlehen und die vom Land
Rheinland-Pfalz fir die FFHG gewihrte Garantie fur den ISB-Kredit das Verfahren nach Artikel 108 Absatz 2
AEUV zu eroffnen (der ,Eroffnungsbeschluss von 2011%). Der Eroffnungsbeschluss von 2011 wurde als
Beihilfesache SA.32833 (2011/C) registriert. Am 21. Juli 2012 wurde der Eroffnungsbeschluss von 2011 im
Amtsblatt der Europdischen Union verdffentlicht (°).

(10) Mit Schreiben vom 20. Februar 2012 ersuchte die Kommission um weitere Informationen im Zusammenhang
mit der Eroffnungsentscheidung von 2008. Deutschland antwortete mit Schreiben vom 16. April 2012. Mit
Schreiben vom 27. Juli 2012 forderte die Kommission erneut weitere Auskiinfte an. Deutschland antwortete mit
Schreiben vom 4. September 2012.

(11)  Mit Schreiben vom 25. Februar 2014 unterrichtete die Kommission Deutschland {iber die Annahme der Leitlinien
der Kommission fiir staatliche Beihilfe fiirr Flughdfen und Luftverkehrsgesellschaften () (die ,Luftverkehrsleitlinien
von 2014“) am 20. Februar 2014. Die Kommission teilte Deutschland mit, dass diese Leitlinien am Tag ihrer
Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union in Kraft treten wiirden. Sie gab Deutschland Gelegenheit,
innerhalb von 20 Arbeitstagen zu diesen Leitlinien und ihrer moglichen Anwendung auf die vorliegende Sache
Stellung zu nehmen. Mit Schreiben vom 17. Mérz 2014 erinnerte die Kommission Deutschland daran, dass sie,
falls innerhalb der Frist von 20 Arbeitstagen keine Stellungnahme eingehe, davon ausgehen werde, dass
Deutschland nicht Stellung nehme.

(12)  Mit Schreiben vom 23. Marz 2014 und vom 4. April 2014 ersuchte die Kommission Deutschland um weitere
Informationen. Deutschland antwortete mit Schreiben vom 17. April 2014, 24. April 2014 und 9. Mai 2014.

(13) Die Luftverkehrsleitlinien von 2014 wurden am 4. April 2014 im Amtsblatt der Europdischen Union verdffentlicht.
Sie traten an die Stelle der Luftverkehrsleitlinien von 1994 (%) sowie der Luftverkehrsleitlinien von 2005 (°).

(14) Am 15. April 2014 wurde im Amtsblatt der Europdischen Union eine Bekanntmachung veréffentlicht, in der
Mitgliedstaaten und Beteiligte aufgefordert wurden, innerhalb eines Monats nach ihrer Veréffentlichung zur
Anwendung der Luftverkehrsleitlinien von 2014 in diesem Fall Stellung zu nehmen (*). Die Lufthansa und
Transport & Environment gaben Stellungnahmen ab. Mit Schreiben vom 26. August 2014 leitete die Kommission
diese Stellungnahmen an Deutschland weiter. Mit Schreiben vom 3. September 2014 teilte Deutschland der
Kommission mit, dass es keine Stellungnahme abgebe.

(15) Mit Schreiben vom 17. Juni 2014 erkldrte sich Deutschland ausnahmsweise damit einverstanden, dass dieser
Beschluss nur in englischer Sprache erlassen und bekanntgegeben wird.

() Verordnung (EG) Nr. 659/1999 des Rates vom 22. Mirz 1999 iiber besondere Vorschriften fiir die Anwendung von Artikel 108 des
Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union (ABL L 83 vom 27.3.1999, S. 1).

(®) ABL.C216vom 21.7.2012,S.1.

() Mitteilung der Kommission — Leitlinien fiir staatliche Beihilfe fiir Flughifen und Luftverkehrsgesellschaften (ABL 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
(ABL. C 350 vom 10.12.1994, S. 5).

(’) Gemeinschaftliche Leitlinien fiir die Finanzierung von Flughifen und die Gewahrung staatlicher Anlaufbeihilfen fur Luftfahrtun-
ternehmen auf Regionalflughifen (ABL C 312 vom 9.12.2005, S. 1).

(") ABL C113vom 15.4.2014,S. 30.
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2. HINTERGRUND DER MASSNAHMEN
2.1. UMWANDLUNG DES FLUGHAFENS UND SEINE EIGENTUMSSTRUKTUR

(16) Der Flughafen Frankfurt-Hahn liegt in Rheinland-Pfalz, ca. 120 km westlich von Frankfurt am Main. Bis 1992
war der Flughafen Frankfurt-Hahn ein US-Militirflughafen. Danach wurde er in einen Zivilflughafen
umgewandelt. Er verfiigt iiber eine 24-Stunden-Betriebsgenechmigung.

(17) Die Holding Unternehmen Hahn GmbH & Co. KG (,Holding Hahn"), eine offentlich-private Partnerschaft
zwischen Wayss & Freytag und dem Land Rheinland-Pfalz, erwarb am 1. April 1995 von Deutschland das
Eigentum an der Infrastruktur des Flughafens Frankfurt-Hahn. Zwischen 1995 und 1998 baute diese offentlich-
private Partnerschaft den Flughafen mit dem Ziel aus, dort Industrie- und Gewerbeflichen zu entwickeln. Als sich
die Partnerschaft zwischen Wayss & Freytag und dem Land Rheinland-Pfalz nicht als erfolgreich erwies, beteiligte
sich nach Aussage Deutschlands die Flughafen Frankfurt/Main GmbH (,Fraport®) (*!) am 1. Januar 1998 an dem
Projekt und tibernahm schliefSlich den Betrieb des Flughafens.

(18) Deutschland zufolge hatte die Beteiligung von Fraport, die bereits den internationalen Flughafen Frankfurt/Main
betrieb und verwaltete, der ungefihr 115 km vom Flughafen Frankfurt-Hahn entfernt ist, mehrere strategische
Griinde. Erstens war der Flughafen Frankfurt-Hahn nach Angaben Deutschlands der einzige Flughafen in der Nahe
des Flughafens Frankfurt/Main, der das Potenzial hatte, ein vollwertiger internationaler Flughafen zu werden. Da
der Flughafen Frankfurt/Main zu dieser Zeit bereits seine volle Kapazitit erreicht hatte, bestand die Moglichkeit,
einen zweiten rentablen Flughafen in der Region zu betreiben. Zweitens war der Flughafen Frankfurt-Hahn
damals der einzige deutsche Flughafen mit einer 24-Stunden-Betriebsgenehmigung, die fiir Frachtfliige einen
besonders hohen Nutzen hat. Drittens war die Start- und Landebahn voll ausgestattet und konnte unter allen
Wetterbedingungen genutzt werden. Ferner machte Deutschland geltend, dass die Eigentiimer des Flughafens
Schiphol ebenfalls tiber einen Erwerb des Flughafens Frankfurt-Hahn nachgedacht hitten, sodass Fraport durch
die Ubernahme des Betriebs des Flughafens Frankfurt-Hahn einen unerwiinschten Wettbewerber habe ,auf
Distanz“ konnen.

(19)  Fraport erwarb 64,90 % der Anteile an der Betreibergesellschaft Flughafen Hahn GmbH & Co. KG Lautzenhausen
(,FFHG & Co KG*) zum Preis von [...] (*). Ein Teil des Kaufpreises ([...]), fiir den bestimmte Bedingungen galten,
war am 31. Dezember 2007 fillig ('3). Im August 1999 iibernahm Fraport 73,37 % der Anteile der Holding
Hahn sowie 74,90 % der Anteile ihres aktiven Teilhabers Holding Unternehmen Hahn Verwaltungs GmbH zum
Preis von [...] EUR. Dadurch wurde Fraport faktisch neuer Partner des Landes Rheinland-Pfalz.

(20)  Fraport setzte auf dem Flughafen Frankfurt-Hahn vorrangig auf eine systematische Entwicklung des Passagier- und
Frachtgeschifts. Diesbeziiglich war Fraport eines der ersten Unternchmen, die ein Geschiftsmodell anwandten,
das vor allem auf die Anwerbung von Billigfluggesellschaften abstellte. Ausgehend davon verpflichtete sich
Fraport, mit der Holding Hahn nach deren Umwandlung in eine Gesellschaft mit beschrankter Haftung (GmbH)
einen neuen Gewinnabfihrungs- und Verlustiibernahmevertrag abzuschliefen. Die Umwandlung und der
Abschluss des neuen Vertrags erfolgten am 24. November 2000.

(21)  Anschlieend fusionierten Holding Hahn und FFHG & Co KG und bildeten die Flughafen Hahn GmbH. An der
neuen Gesellschaft waren das Land Rheinland-Pfalz zu 26,93 % und Fraport zu 73,07 % beteiligt. Der
Firmenname der Gesellschaft wurde spiter wieder in Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH (,FFHG") gedndert. 2001
fuhrten die beiden Anteilseigner, Fraport und das Land Rheinland-Pfalz, der FFHG neues Kapital zu (vgl.
ausfithrliche Beschreibung in Abschnitt 3).

(22)  Bis zum 11. Juni 2001 waren 100 % der Anteile im Besitz offentlicher Anteilseigner (**). Am 11. Juni ging
Fraport an die Borse, worauthin 29,71 % ihrer Anteile an private Anteilseigner verkauft wurden, wihrend
70,29 % der Anteile bei den offentlichen Anteilseignern verblieben.

(23) Im November 2002 schlossen das Land Rheinland-Pfalz, das Land Hessen, Fraport und die FFHG eine
Vereinbarung iiber die kiinftige Nutzung des Flughafens Frankfurt-Hahn. Diese Vereinbarung sah eine zweite
Aufstockung des eingetragenen Kapitals vor. Bei dieser Gelegenheit trat das Land Hessen als dritter Gesellschafter

(') Im Folgenden wird in diesem Beschluss der Begriff ,Fraport“ sowohl fiir ,FAG* vor der Anderung des eingetragenen Firmennamens als
auch fir ,Fraport AG* danach verwendet.

(*) Vertrauliche Informationen.

(") Nach Artikel 7 Absatz 3 des Kaufvertrags kann ein Teil des Kaufpreises gemindert werden, beispielsweise, wenn die FFHG entstandenen
Kosten fiir den Lirmschutz eine bestimmte Obergrenze iiberschreiten.

(") Das Land Hessen hielt 45,24 % der Anteile an Fraport, die Stadtwerke Frankfurt am Main Holding GmbH (eine 100 %ige Tochter der
Stadt Frankfurt am Main) 28,89 % und die Bundesrepublik Deutschland 25,87 %.
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in die FFHG ein. Daraufhin besafl Fraport 65 % der Anteile, wihrend das Land Hessen und das Land Rheinland-
Pfalz jeweils 17,5 % hielten. Diese Eigentumsstruktur blieb bis 2009 unverdndert, als Fraport seine gesamten
Anteile an das Land Rheinland-Pfalz verkaufte, das seither einen Mehrheitsanteil von 82,5 % halt. Die restlichen
17,5 % werden nach wie vor vom Land Hessen gehalten.

2.2. ENTWICKLUNG DES FLUGGAST- UND FRACHTAUFKOMMENS UND FLUGHAFEN IM UMKREIS

(24)  Das Fluggastautkommen am Flughafen stieg zwischen 1998 und 2007 von 29 289 auf 4 Mio. und ging 2013
auf ca. 2,7 Mio. zuriick (vgl. Tabelle 1). Der Flughafen wird derzeit von Ryanair, Wizz Air (') sowie weiteren
Fluggesellschaften bedient. Der Anteil von Ryanair am Fluggastaufkommen belief sich 2013 auf ca. [80-100 %].

Entwicklung des Fluggastaufkommens am Flughafen Frankfurt-Hahn zwischen 1998 und

Tabelle 1

2013
Jahr Anzahl Fluggiste Anzahl Ryanair-Fluggiste
1998 29 289 0
1999 140 706 89 129
2000 380 284 318 664
2001 447 142 397 593
2002 1457 527 1231 790
2003 2 431 783 2 341 784
2004 2 760 379 2 668 713
2005 3079 528 2 856 109
2006 3 705 088 3319 772
2007 4015 155 3 808 062
2008 3 940 585 3 821 850
2009 3793 958 3 682 050
2010 3 457 540 [2 766 032-3 457 540]
2011 2 894 363 [2 315 490-2 894 363]
2012 2791 185 [2 232 948-2 791 185]
2013 2 667 529 [2 134 023-2 667 529]

(") Wizz Air ist eine ungarische Fluggesellschaft und Mitglied des Verbands der europdischen Billigfluggesellschaften (European Low Fares
Airlines Association). Die Wizz Air-Gruppe besteht aus den drei Betriebsgesellschaften Wizz Air Hungary, Wizz Air Bulgaria und Wizz
Air Ukraine. Das Geschiftsmodell der Fluggesellschaft basiert auf kleineren Regionalflughifen. Die Fluggesellschaft bedient derzeit ca.
150 Flughifen in Europa. Wizz Air verfigt iiber eine einheitliche Flotte aus 34 Maschinen des Typs Airbus A 320 mit je 180 Sitzen, die
durchschnittlich nicht alter als drei Jahre sind.
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(25) Der Flughafen Frankfurt-Hahn konnte aulerdem Wachstum beim Frachtverkehr verzeichnen. Das
Frachtaufkommen am Flughafen stieg zwischen 1998 und 2011 von ca. 16 000 Tonnen auf ca. 286 000 Tonnen
in der Spitze und ging anschlieBend 2013 auf ca. 151 000 Tonnen zuriick (vgl. Tabelle 2). Das Gesamtfracht-
aufkommen einschlieflich Spediteuren, das 2013 am Flughafen abgewickelt wurde, belief sich auf 447 000
Tonnen.
Tabelle 2
Entwicklung des Frachtaufkommens am Flughafen Frankfurt-Hahn von 1998 bis 2013

Jahr Gesamtluftfrachtaufkommen in t Gesamtfrachtaufkommen einschl. Spediteuren in t

1998 16 020 134 920

1999 43 676 168 437

2000 75 547 191 001

2001 25 053 133 743

2002 23 736 138 131

2003 37 065 158 873

2004 66 097 191 117

2005 107 305 228 921

2006 123 165 266 174

2007 125 049 289 404

2008 179 375 338 490

2009 174 664 322 170

2010 228 547 466 429

2011 286 416 565 344

2012 207 520 503 995

2013 152 503 446 608

(26) Die folgenden Flughifen liegen in der Nahe des Flughafens Frankfurt-Hahn:

i) Flughafen Frankfurt/Main (Entfernung vom Flughafen Frankfurt-Hahn: ca. 115 km, Fahrtzeit mit dem Auto:
ca. 1 Stunde 15 Minuten) ist ein internationaler Drehkreuz-Flughafen mit einer groffen Vielfalt an Flugzielen
im Kurz bis Langstreckenverkehr. Er wird vorrangig von Netzwerk-Carriern bedient, die Anschlussfliige
anbieten, verfiigt aber auch tiber Punkt-zu-Punkt- sowie Charterverkehr. Neben dem Passagierverkehr (2013
ca. 58 Mio.) wickelt der Flughafen Frankfurt/Main auch Luftfracht ab (2013 ca. 2 Mio. Tonnen). Abbildung 1
zeigt die Entwicklung des Verkehrs an den Flughéfen Frankfurt/Main und Frankfurt-Hahn im Zeitraum 2000-

2012.
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ii) Flughafen Luxemburg (Entfernung vom Flughafen Frankfurt-Hahn: ca. 111 km, Fahrtzeit mit dem Auto: ca.
1 Stunde 30 Minuten) ist ein internationaler Flughafen mit Verbindungen zu vielen verschiedenen
Zielflughdfen. Neben dem Fluggastaufkommen (ca. 2,2 Mio.) wickelte er 2013 auch 673 500 Tonnen
Luftfracht ab.

ili) Flughafen Zweibriicken (Entfernung vom Flughafen Frankfurt-Hahn: ca. 128 km, Fahrzeit mit dem Auto: ca.
1 Stunde 35 Minuten).

iv) Flughafen Saarbriicken (Entfernung vom Flughafen Frankfurt-Hahn: ca. 128 km, Fahrzeit mit dem Auto: ca.
1 Stunde 35 Minuten).

v) Flughafen Kéln-Bonn (Entfernung vom Flughafen Frankfurt-Hahn: ca. 175 km, Fahrzeit mit dem Auto: ca.
1 Stunde 44 Minuten).

Abbildung 1

Entwicklung des Fluggastaufkommens an den Flughifen Frankfurt/Main und Frankfurt-Hahn von
2000 bis 2012

Verhiltnis der Fluggiste von Frankfurt/Main zu Frankfurt-Hahn, 2000-2012, in Prozent

8% ;70000000

7% . 60000 000

6% , |

- 50000000
5% : |

- 40000000
4% |

- 30000000
3% ‘ ! ! (

~ 20000000
2% ! ! ‘ ! =
1% - 10000000

0

0% : . : . . : . . . . ‘ L.

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Year

= Fluggiste Frankfurt-Main pro Jahr ™= Fluggiste Frankfurt-Hahn pro Jahr —— %




2.3. UBERSICHT DER INVESTITIONEN SEITENS FFHG UND IHRER FINANZERGEBNISSE
(27)  Tabelle 3 bietet eine Ubersicht der Investitionen seitens FFHG zwischen 2001 und 2012, die sich insgesamt auf ca. 216 Mio. EUR belaufen.
Tabelle 3

Uberblick iiber Investitionen von 2001 bis 2012

Gesamt 2001-

In 1 000 EUR 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2012

Investitionen in Infrastruktur und Ausriistung

Anlagenzuginge inkl. Umbuchungen

Grundstiicke 3 174,00 6 488 2 994 4 284 3086 8613 593 [...]

Terminal 2519 3 310 251

Frachthalle 3 850 3222

Biirogebdude 2 428 [...]

Sonstige Infrastrukturinvestitionen 10 194 1152 13 275 [...] [...] [...]

Vorfeldfliche 100830 5 684 3394 10 224 2 848 L] [

Sonstige Infrastruktur 1 502,20 3 848 2071 2 692 3911 1761 1558 2608 384 [...] [...] [...]

Immaterielle Vermogenswerte (z. B. IT) 6,1 14,50 28 219 487 45 170 121 20 [...] [...] [...] 7 108

Ausriistung 8 208,89 1097,09 12 308,42 1 814,00 2 294,54 20232 7550 3823 359 [...] [...] [...] 75 550
Gesamt 13 899 19 650 31 761 8 871 17592 25123 41390 12673 763 17289 19346 7930 216 287

TSlveT 1
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(28)  Tabelle 4 bietet eine Ubersicht der jihrlichen Finanzergebnisse von FFHG zwischen 2001 und 2012.

Tabelle 4

Jahresergebnisse der FFHG von 2001 bis 2012

In 1 000 EUR 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Gewinn-und Verlustrechnung
Einnahmen 10 077,61 14 908,11 22 574,22 29 564,18 36 859,08 43 479,85 41 296,34 45 383,60 42 036,70 43 281,58 43 658,38 40 983,45
Sonstige Einnahmen (einschl. 7 771,31 5 514,63 3 686,87 3 039,35 3618,93 6 097,29 5 436,58 4 858,16 11 540,36 14 554,55 9 313,99 21 390,92
Ausgleich fiir Aufgaben mit ho-
heitlichem Bezug und Verkauf
von Grundstiicken)
Gesamteinnahmen 17 848,92 20 422,75 26 261,09 32603,53 40 478,01 49 577,14 46 732,92 50 241,76 53 577,06 57 836,14 52 972,37 62 374,37
Materialkosten -709239 -10211,13 -12 560,46 —-14 601,17 -17 895,97 -24062,81 -22 491,85 -25133,61 -24979,59 -27650,17 -20017,99 -21 871,65
Personalkosten -918512 -967237 -10734,62 -11217,21 -12101,84 -13 337,28 -14 433,17 -15758,34 -15 883,08 -17 893,60 —18 228,23 - 18 349,10
Sonstige Kosten (einschl. Marke- -5 692,81 —-11 434,31 -10 521,27 -11 45436 —-14058,15 —12 88528 -9897,46 -963021 -779681 -8029,40 -676092 -6 643,00
ting)
EBITDA -412141 -10 89506 -755527 -466921 -3577,94 - 708,22 - 89,56 - 280,39 -4917,58 -4126296 -796523 -15 510,62
EBITDA (ohne sonstige Ein- -11 892,72 -16 409,69 -11 242,13 -770856 -719687 -680551 -552613 -513856 -662278 -10291,59 -1 348,76 -5 880,30
nahmen)
Abschreibung ~532563 —567468 ~-604539 -7699,33 -797346 -10527,90 ~10191,89 —11 85519 —12 482,28 —11827,19 —13 297,31 - 1273348
Finanzergebnisse (erhaltene Zin- - 2 896,64 -3 013,42 —-4006,57 410553 —454842 -458816 ~-523530 ~—569302 -491539 -277806 -506304 ~-8177,54
sen — gezahlte Zinsen)
AufSerordentl. Einnahmen und - 431,54 - 206,00 —-10,46 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 - 272,55 0,00 0,00
Kosten
Steuern -580,13 - 204,74 -215,18 - 323,82 - 228,44 - 242,33 - 245,00 - 238,66 - 257,45 - 240,85 -231,03 -277,52
Deckung der Verluste durch 13 355,35 1999390 1783287 16 797,89 16 32826 16 066,61 15 761,75 18 067,26 5 621,37 0,00 0,00 0,00
Fraport durch Gewinnabfiih-
rung und Verlustiibernahme
Jahresergebnis (Gewinn/Ver- 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 -7 114,17 -10 855,69 -10 626,14 -5 677,92

lust)

910T°s'¥vC
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3. BESCHREIBUNG DER MASSNAHMEN
3.1. MOGLICHE STAATLICHE BEIHILFEN ZUGUNSTEN VON FFHG
3.1.1. MASSNAHME 1: GEWINNABFUHRUNGS- UND VERLUSTUBERNAHMEVERTRAG VON 2001

(29) FFHG und Fraport schlossen einen Vertrag, wonach Fraport Anspruch auf alle von FFHG erwirtschafteten
Gewinne hatte. Im Gegenzug musste Fraport simtliche Verluste von FFHG iibernechmen. Am 31. August 1999
trafen das Land Rheinland-Pfalz und Fraport eine Vereinbarung, in der sich Fraport zum Abschluss eines
Gewinnabfithrungs- und Verlustiibernahmevertrags (,GAVUV*) verpflichtete. Der entsprechende notarielle Vertrag
wurde am 24. November 2000 geschlossen, und der GAVUV von 2001 trat am 1. Januar 2001 in Kraft
(,GAVUV von 2001%) ().

(30)  Fraport erhielt das Recht zur Kiindigung des GAVUV von 2001 mit sechsmonatiger Kiindigungsfrist, allerdings
erst ab dem 31. Dezember 2005. Andernfalls verlingerte sich die Vertragslaufzeit am Ende des Kalenderjahres
jeweils stillschweigend um ein weiteres Jahr, lingstens jedoch bis zum 31. Dezember 2010.

(31) Der Abschluss des GAVUV von 2001 wurde vom Aufsichtsrat und der Hauptversammlung von Fraport
gebilligt (*%). Mit Vertrag vom 5. April 2004 (,GAVUV von 2004“) wurde die Giiltigkeit des GAVUV von 2001
spiter bis 2014 verlingert. Bis zur Ersetzung des GAVUV von 2001 durch den GAVUV von 2004 (vgl.
Erwigungsgrund 45) hatte Fraport Verluste in Hohe von [...] Mio. EUR iibernommen.

3.1.2. MASSNAHME 2: KAPITALERHOHUNG VON 2001

(32) In einem Bericht fiir den Beteiligungsausschluss von Fraport (/) hief es am 19. Januar 2001, dass sich die
zwischen 1998 und 2005 akkumulierten Verluste von FFHG vermutlich auf [...] Mio. EUR belaufen wiirden und
damit mehr als doppelt so hoch wie die Prognose von 1997 wiren. Ferner verlagerten bzw. reduzierten
gleichzeitig zwei der wichtigsten Luftfrachtkunden von FFHG ihre Geschiftstitigkeit vom Flughafen Frankfurt-
Hahn, was einen betrichtlichen Riickgang des Frachtverkehrsvolumens um 45 % im ersten Halbjahr 2001 zur
Folge hatte.

(33) Infolge dieses Berichts beauftragte Fraport die Beratungsgesellschaft Boston Consulting Group (,BCG*) sowie die
eigene Strategische Abteilung Akquisitionen und Beteiligungen (,SA“) Anfang 2001 mit der Ausarbeitung einer
Strategie fiir FFHG. Sowohl BCG als auch SA gelangten zu dem Fazit, dass eine langfristig positive Entwicklung
von FFHG nur mit einer erheblichen Verbesserung der Infrastruktur als Voraussetzung fur eine weitere Steigerung
des Verkehrsvolumens moglich wire. SA wies auch darauf hin, dass ein derart erheblicher Ausbau von FFHG
finanziell riskant sei und dass selbst im giinstigsten Szenario frithestens 2013 mit einem Erreichen eines positiven
Jahresergebnisses (Jahresiiberschuss nach Steuern) zu rechnen sein wiirde.

(34)  Gestiitzt auf die Studie von BCG und ihre eigene Analyse erarbeitete SA ein Entwicklungsprogramm fir FFHG,
das bis 2007 Investitionen in Hohe von 172 Mio. EUR vorsah. Diese Investitionen bestanden aus einem
,Sofortprogramm® mit einem Volumen von 27 Mio. EUR, das den Ausbau der Start-/Landebahn auf 3,4 km und
die Kosten des Planfeststellungsverfahrens fiir eine Erweiterung der Start-/Landebahn auf 3,8 km sowie
zusitzliche Kosten fiir den bereits begonnenen Bau des neuen Terminals umfasste.

(35) 2001 betrug die Eigenkapitalquote von FFHG jedoch lediglich 4 % ('¥). Auferdem hatte Fraport ab dem
31. Dezember 2005 das Recht, den GAVUV von 2001 zu kiindigen. Unter diesen Bedingungen konnte FFHG das
,Sofortprogramm® nicht durch weitere Schulden finanzieren, sondern benotigte neues Kapital.

(36) Die Kapitalerhhung wurde am 14. Dezember 2001 vom Aufsichtsrat von Fraport und anschliefend am
9. Januar 2002 von den Anteilseignern von FFHG beschlossen. Eine Erhohung des Stammkapitals einer
Gesellschaft mit beschrankter Haftung, wie FFHG, bedarf der Zustimmung aller Gesellschafter.

(**) Notarielle Urkunde von Notar Jiirgen Scherzer (Urk. Rolle Nr. 268/2000) vom 24. November 2000.

(") Beschluss der Hauptversammlung vom 3. Mai 2000.

(") Der Beteiligungsausschluss von Fraport ist ein vom Aufsichtsrat eingesetzter Ausschuss, der die wirtschaftliche Entwicklung der
Beteiligungen von Fraport verfolgt.

("®) Mit anderen Worten betrug die Fremdkapitalquote 96 %.
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(37)  Nach der Zustimmung erh6hten Fraport und das Land Rheinland-Pfalz das genehmigte Kapital um 27 Mio. EUR,
von 3,5 Mio. EUR auf 30,5 Mio. EUR. Der Beitrag von Fraport am 9. Januar 2002 betrug 19,7 Mio. EUR, der des
Landes Rheinland-Pfalz 7,3 Mio. EUR. Mit der Kapitalerhohung sollten die Erweiterung der Start-/Landebahn und
Investitionen in andere Infrastruktur finanziert werden, um die Rentabilitit des Flughafens zu erhéhen.

3.1.3. MASSNAHME 3: KAPITALERHOHUNG VON 2004

(38) Am 27. November 2002 trafen Fraport, die Linder Rheinland-Pfalz und Hessen und FFHG die Vereinbarung, dass
das Land Hessen als dritter Anteilseigner zur FFHG hinzutreten und als solcher [...] Mio. EUR zu dem Zeitpunkt
beitragen wiirde, zu dem zusitzliches Kapital zur Finanzierung der Investitionen benotigt wird. AufSerdem wurde
eine enge Zusammenarbeit zwischen den Flughifen Frankfurt/Main und Frankfurt-Hahn vereinbart.

(39) Man verstindigte sich darauf, dass weitere Investitionen notwendig waren, um die Rentabilitit des Flughafens zu
erhohen. Diese Investitionen betrafen beispielsweise den Ausbau der Start-/Landebahn auf 3,8 km Linge. Am
22. Mirz 2004 wurde der Entwurf einer entsprechenden Anteilseignervereinbarung zwischen Fraport und den
Lindern Rheinland-Pfalz und Hessen ausgearbeitet. Die endgiiltige Anteilseignervereinbarung beziiglich des
Beschlusses iiber die Realisierung dieser Kapitalerhohung von 2004 wurde am 30. Mdrz 2005 von Fraport und
den Landern Rheinland-Pfalz und Hessen unterzeichnet und am 19. Mai 2005 in das Handelsregister eingetragen.

(40) Die drei Parteien vereinbarten eine Erhohung des Stammkapitals von FFHG um 19,5 Mio. EUR zur Fortsetzung
des 2001 von SA vorgeschlagenen Investitionsprogramms (vgl. Erwdgungsgriinde 33 bis 34). Die Linder
Rheinland-Pfalz und Hessen stimmten dieser Kapitalerhdhung unter der Bedingung zu, dass ein neuer GAVUV
zwischen FFHG und Fraport fiir den Zeitraum bis zum 31. Dezember 2014 geschlossen wird. Ferner vereinbarten
die Anteilseigner, dass jede weitere Neuverschuldung von FFHG durch Fraport und die Linder Rheinland-Pfalz
und Hessen anteilig nach Mafigabe der jeweiligen Kapitalbeteiligung an FFHG abzusichern sei. Auf dieser
Grundlage verpflichteten sich Fraport und die Linder Rheinland-Pfalz und Hessen zur Refinanzierung der
Infrastrukturinvestitionen von FFHG.

(41)  Zwischen 2004 und 2009 wurde FFHG tranchenweise neues Kapital in Hohe von 19,5 Mio. EUR bereitgestellt.
Der Anteil von Fraport an der Erhohung des Stammkapitals belief sich auf 10,21 Mio. EUR, der Anteil des Landes
Rheinland-Pfalz auf 0,54 Mio. EUR und der Anteil des Landes Hessen auf 8,75 Mio. EUR.

(42)  Zusitzlich verpflichteten sich die beiden Bundeslinder zur Zufithrung von weiteren 11,25 Mio. EUR als
Kapitalriicklage gemdff dem Zahlungsplan (vgl. Tabelle 5 unten), und zwar zwischen 2007 und 2009 (Hessen)
bzw. zwischen 2005 von 2009 (Rheinland-Pfalz).

(43)  Somit belief sich der Gesamtbetrag der 2005 beschlossenen Kapitalerhdhung auf 42 Mio. EUR.

(44)  Die entsprechenden Zahlungen wurden nach folgendem Plan in Tabelle 5 fallig (in Tausend EUR):

Tabelle 5

Zahlungsplan der Kapitalzufithrungen

Fraport

2005 2006 2007 2008 2009 Insgesamt

Leistungen auf iibernommene Stamm- | 2 554 1915 1915 1915 1915 10 214
einlage

Kapitalriicklage 0 0 0 0 0 0

Kapital insgesamt 10 214




L 134/56 Amtsblatt der Europdischen Union 24.5.2016

Land Hessen

2005 2006 2007 2008 2009 Insgesamt
Leistungen auf iibernommene Stamm- | 4 000 4 000 750 0 0 8750
einlage
Kapitalriicklage 0 0 3250 4 000 4000 11 250
Kapital insgesamt 20 000
Land Rheinland-Pfalz

2005 2006 2007 2008 2009 Insgesamt
Leistungen auf iibernommene Stamm- 537 0 0 0 0 537
einlage
Kapitalriicklage 1 821 2 357 2 357 2 357 2 357 11 249
Kapital insgesamt 11 786

3.1.4. MASSNAHME 4: GAVUV VON 2004

(45) Wie es fur die Zustimmung zur Kapitalerh6hung Bedingung gewesen war, verlingerten FFHG und Fraport mit
Vertrag vom 5. April 2004 die Giiltigkeit des GAVUV von 2001 bis 2014. Der neue GAVUV trat jedoch erst
nach Billigung durch die Hauptversammlung von Fraport in Kraft. Wie von den Anteilseignern von FFHG in
Bezug auf die Kapitalerhdhung vereinbart, wurde in diesem GAVUV von 2004 festgelegt, dass jede weitere
Neuverschuldung von FFHG durch Fraport und die Linder Rheinland-Pfalz und Hessen anteilig nach Maflgabe
ihrer jeweiligen Kapitalbeteiligung auszugleichen sei.

(46) Im Rahmen des GAVUV von 2004 iibernahm Fraport bis 2009 Verluste in Hoéhe von ca. [...] Mio. EUR.
Demnach glich Fraport im Rahmen der beiden aufeinanderfolgenden GAVUV zusammen insgesamt Verluste in
Hohe von [...] Mio. EUR aus, die zwischen 2001 und 2009 angefallen waren. Davon entfielen [...] Mio. EUR auf
Abschreibungen auf Anlagen und [...] Mio. EUR auf Zinszahlungen fiir Darlehen zur Finanzierung der
Infrastruktur.

(47) 2009 verkaufte Fraport ihre gesamten Anteile an FFHG an das Land Rheinland-Pfalz und kiindigte dadurch auch
den GAVUV.

3.1.5. MASSNAHME 5: AUSGLEICHSZAHLUNGEN AN FFHG FUR SICHERHEITSKONTROLLEN

(48) Das Land Rheinland-Pfalz zicht eine Flughafensicherheitsgebithr von allen am Flughafen Frankfurt-Hahn
abfliegenden Fluggdsten ein. Das Land fithrt die Sicherheitskontrollen nicht selbst durch, sondern hat diese
Aufgabe an den Flughafen vergeben, der wiederum einem Sicherheitsunternchmen den Unterauftrag erteilt hat.
Als Entgelt fur die Durchfithrung der Sicherheitskontrollen fithrt das Land den gesamten Ertrag aus der
Sicherheitsgebiihr an den Flughafen ab.

3.1.6. MASSNAHME 6: DIREKTE ZUSCHUSSE DES LANDES RHEINLAND-PFALZ

(49) Laut den Finanzberichten der Holdinggesellschaften des Landes Rheinland-Pfalz (') hat FFHG folgende in
Tabelle 6 zusammengefasste Zuschiisse des Landes erhalten.

(**) Jahresberichte von Holdinggesellschaften des Landes Rheinland-Pfalz von 1999, 2001, 2003, 2004.
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Tabelle 6

Direkte Zuschiisse des Landes Rheinland-Pfalz

Jahr Direkte Zuschiisse (EUR)
1997 (...)
1998 (...)
1999 (...)
2000 (...)
Insgesamt 1997-2000 (...)
2001 (...)
2002 (...)
2003 (...)
2004 ()
Insgesamt 2001-2004 (...)

(50) Die direkten Zuschiisse des Landes Rheinland-Pfalz zugunsten von FFHG vor dem 12. Dezember 2000 belaufen
sich auf [...] Mio. EUR, wihrend die direkten Zuschiisse des Landes Rheinland-Pfalz zugunsten von FFHG
zwischen 2001 und 2004 [...] Mio. EUR betragen.

3.2. MOGLICHE STAATLICHE BEIHILFEN SEITENS FFHG ZUGUNSTEN VON RYANAIR UND SAMTLICHEN
ANDEREN IM PASSAGIERVERKEHR TATIGEN LUFTFAHRTUNTERNEHMEN

(51) Im Jahr 1999 warb FFHG mit Ryanair ihre erste Billigfluggesellschaft an. 1999, 2002 und 2005 schloss FFHG
drei Vertrige mit Ryanair. AuRerdem fithrte FFHG 2001 und 2006 neue Entgeltordnungen ein.

3.2.1. MASSNAHME 7: VERTRAG MIT RYANAIR VON 1999

(52) Der erste Vertrag mit Ryanair trat riickwirkend ab dem 1. April 1999 fiir die Dauer von fiinf Jahren in Kraft (der
,Vertrag mit Ryanair von 1999“). Ryanair nahm den Flugbetrieb vom Flughafen Frankfurt-Hahn nach London
Stansted am 22. April 1999 auf, als bereits tiber alle wesentlichen Vertragsbedingungen eine Einigung erzielt
worden war.

(53) Die Geschiftsleitung von FFHG hat dem Aufsichtsrat auf seiner Sitzung vom 5. Mai 1999 eine Deckungsbeitrags-
rechnung fir den Vertrag mit Ryanair von 1999 vorgelegt. Deutschland zufolge hat der Aufsichtsrat nicht iiber
den Vertrag mit Ryanair von 1999 oder die Deckungsbeitragsrechnung abgestimmt, weil der Vertragsabschluss
seiner Ansicht nach Teil des in die alleinige Zustindigkeit der Geschiftsleitung von FFHG fallenden Tagesgeschiifts
war.

(54) Tabelle 7 fasst die von Ryanair nach Anhang 1 des Vertrags mit Ryanair von 1999 zu zahlenden Entgelte
zusammen.
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Tabelle 7

Von Ryanair nach Anhang 1 des Vertrags mit Ryanair von 1999 zu zahlende Entgelte

Art des Entgelts/der Gebiihr EUR

Gesamtabfertigungsentgelt (je Flug; umfasst Landeentgelt, (--)
Vorfelddienste und Fluggastabfertigung) (')

Passagierentgelt (je ankommenden Fluggast) (-en)
Luftsicherheitsgebiihr (je abfliegenden Fluggast) (--)
Enteisungsmittel einschl. heiffem Wasser (je Liter) (...)

(") Fir das jihrliche Gesamtabfertigungsentgelt, das Ryanair bei einer Frequenz von bis zu 6 Fliigen pro Tag zu zahlen hatte,
galt eine Obergrenze von [...] EUR.

(55) Nach Anhang 3 des Vertrags mit Ryanair von 1999 erhielt FFHG zusitzlich eine Provision in Hohe von [...] %
fir jeden am FFHG-Schalter verkauften oder ausgegebenen und bar oder mit Kreditkarte bezahlten Flugschein,
eine Provision in Hohe von [...] % der von FFHG eingenommenen Ubergepickentgelte, [...] EUR fiir jeden von
Ryanair verarbeiteten vorausbezahlten Flugschein sowie eine Provision in Hohe von [...] % fur jeden tiber FFHG
gebuchten Mietwagen.

(56) Ryanair hatte in den ersten drei Betriebsjahren Anspruch auf Zahlungen zur Marketingforderung in Hohe von
jahrlich maximal [...] EUR, die von FFHG in vierteljahrlichen Tranchen geleistet wurden. Die zur Marketing-
forderung bereitgestellten Mittel waren ausschlieflich fiir das Marketing in Bezug auf Strecken mit Abflughafen
Frankfurt-Hahn zu verwenden. Ryanair musste mit Rechnungen und Belegen detailliert Rechenschaft tiber die
Verwendung der Mittel ablegen.

3.2.2. MASSNAHME 8: ENTGELTORDNUNG DES FLUGHAFENS VON 2001

(57) Am 16. Oktober 2001 wurde die Entgeltordnung des Flughafens Frankfurt-Hahn von 2001 vom Verkehrsmi-
nisterium des Landes Rheinland-Pfalz genehmigt und veréffentlicht. Sie trat riickwirkend zum 1. Oktober 2001 in
Kraft ().

(58)  Da sich der Flughafen Frankfurt-Hahn auf Billigfluggesellschaften ausgerichtet hatte, die vorwiegend Flugzeuge der
Typen Boeing 737 oder Airbus A319/320 mit einer Starthochstmasse (Maximum Take-Off Weight, MTOW) von
ca. 50 bis 80 Tonnen nutzen, fithrte der Flughafen Lande- und Startentgeltfreiheit fiir Luftfahrzeuge mit einer
Starthochstmasse zwischen 5,7 und 90 Tonnen ein.

(59) Tabelle 8 fasst die nach der Entgeltordnung von 2001 von den Fluggesellschaften zu zahlenden Entgelte je
Flugzeug fiir die wichtigsten Bodenabfertigungsinfrastrukturdienste zusammen.

Tabelle 8

Nach der Entgeltordnung von 2001 von den Fluggesellschaften zu zahlende Entgelte fiir die
wichtigsten Bodenabfertigungsinfrastrukturdienste

Entgelt je Flugzeug in EUR

MTOW bis 90 Tonnen Im Lande- und Startentgelt inbegriffen

MTOW iiber 90 Tonnen 50,00

(*) Aktenzeichen V/21-1011/1.
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(60) Das Passagierentgelt wurde auf 4,35 EUR je ankommenden Fluggast festgesetzt. Die passagierbezogene Luftsicher-
heitsgebiihr, die sich nach der Anzahl der beim Start an Bord des Luftfahrzeuges befindlichen Fluggiste bemisst,
betrdgt 4,35 EUR je Fluggast. Sie ist an das Landesamt fur Straffen- und Verkehrswesen Rheinland-Pfalz, Referat
Luftverkehr, zu entrichten.

(61)  Fir jeden Anflug eines Luftfahrzeugs nach Instrumentenflugregeln ist ein Flugsicherungsentgelt an den Flughafen-
betreiber zu entrichten. Dieses Entgelt fir Anflige von Flugzeugen, die einen gewerblichen oder
nichtgewerblichen Flug nach Instrumentenflugregeln durchfiihren, ist in den Lande- und Startentgelten enthalten,
sofern der Flug nicht zu Schulungs- und Einweisungszwecken durchgefiihrt wird. Fiir Luftfahrzeuge, die unter die
Lande- und Startentgeltfreiheit fallen, ist die Hohe des Entgelts daher gleich null.

3.2.3. MASSNAHME 9: VERTRAG MIT RYANAIR VON 2002

(62) Der zweite Vertrag mit Ryanair ist auf den 14. Februar 2002 datiert (,Vertrag mit Ryanair von 2002%) und wurde
dem Aufsichtsrat von FFHG am 16. November 2001 vorgelegt. Nach dem Protokoll dieser Aufsichtsratssitzung
wurde der Vertrag von der Mehrheit der Aufsichtsratsmitglieder gebilligt.

(63) Das der Kommission iibermittelte Exemplar des Vertrags mit Ryanair von 2002 ist nicht unterzeichnet.
Deutschland zufolge wurde der Vertrag tatsachlich nie offiziell unterzeichnet, aber ab dem 14. Februar 2002 von
den Vertragsparteien angewandt.

(64) Deutschland zufolge ersetzte dieser Vertrag den urspriinglichen Vertrag mit Ryanair von 1999 und wurde fiir
einen Zeitraum von [...] Jahren (bis zum [...]) geschlossen. Das Passagierentgelt blieb im Vergleich zum
urspriinglichen Vertrag von 1999 jedoch identisch. Ryanair hat die Option, den Vertrag zu dhnlichen
Bedingungen bis zum [...] zu verlingern.

(65) Der Vertrag mit Ryanair von 2002 beruht auf der IATA-Standardvereinbarung iiber Bodendienste, die nach den
Anforderungen der Vertragsparteien angepasst wurde. Er umfasst folgende Bestandteile:

i)  Die Hauptvereinbarung

ii) Anhang A — Beschreibung der Bodenabfertigungsdienste

ii) Anhang B — 1.0 Ort, vereinbarte Dienste und Entgelte fiir den Flughafen Frankfurt-Hahn

iv) Zweiter Anhang B — 1.0 Ort, vereinbarte Dienste und Entgelte fiir den Flughafen Frankfurt-Hahn
v) Anhang 3 und Anlagen 1-3 (*') zum zweiten Anhang B — 1.0

vi) Anhang C — Flughafenentgelte

vij) Anhang D — Beschreibung des Bodendienstpakets ,Hahn Smart

viii

=

Dritter Anhang B — Ort, vereinbarte Dienste und Entgelte fur den Flughafen Frankfurt-Hahn — ,Drehkreuz-
vereinbarung*

ix) Anhang E — Marketingvereinbarung

(66) Die Hauptvereinbarung, Anhang A und Anhang B — 1.0 sind lediglich Kopien der Standardvereinbarung. Keines
der Felder wurde von den Vertragsparteien ausgefiillt, da dieser Teil der Standardvereinbarung als nicht
anwendbar angesehen wurde.

(67) Im zweiten Anhang B — 1.0 haben die Vertragsparteien ihre Namen und Bankkonten sowie den Preis fiir
Enteisungsmittel ([...] EUR pro Liter) und heifles Wasser (EUR [...] EUR pro Liter) angegeben.

(68) Anhang 3 und seine Anlagen 1-3 betreffen ,weitere strategische Vereinbarungen® zwischen den Parteien. Sie
beziehen sich auf technische Vorkehrungen fiirr Bodenabfertigung, Flugscheinausgabe und Branding-Fliche am
Flughafen.

(*') Anhang 3: FFHG erhielt eine Provision in Hohe von [...] % fiir jeden am FFHG-Schalter verkauften oder ausgegebenen und bar oder mit
Kreditkarte bezahlten Flugschein, eine Provision in Héhe von [...] % des von FFHG ausgegebenen Ubergepicks, [...] EUR fiir jeden von
Ryanair verarbeiteten vorausbezahlten Flugschein sowie eine Provision in Héhe von [...] % zugunsten von FFHG fiir jeden iiber FFHG
gebuchten Mietwagen.
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(69) Nach Anhang D gelten unter der Bedingung, dass der Bodenabfertigungsumlauf nicht mehr als 30 Minuten in
Anspruch nimmt, die in Tabelle 9 zusammengefassten Entgelte fiir Bodendienste.

Tabelle 9

Entgelte fiir Bodendienste bei Bodenabfertigungsumlauf von héchstens 30 Minuten

MTOW des Flugzeugs Einheit EUR
Bis 5,7 Tonnen Abfertigung (-2)
Bis 14 Tonnen Abfertigung (--.)
Bis 20 Tonnen Abfertigung (--)
Bis 90 Tonnen Abfertigung (-er)
Uber 90 Tonnen Abfertigung (--)

(70) Die leeren Felder fiir Flugzeuge ,bis“ und ,iiber* [...] Tonnen scheinen darauf hinzudeuten, dass fiir Flugzeuge
zwischen [...] und [...] Tonnen [...] berechnet werden (*?).

(71)  Anhang E (d. h. die Vereinbarung iiber das Dienstpaket ,Hahn Smart®) stiitzt diese Annahme. Dort heifst es in
Punkt 1:

oleee]”

(72) Die Hohe des Flughafenentgelts wurde bis zum 30. April 2004 unverdnderlich festgeschrieben und sollte
anschliefend dem deutschen Verbraucherpreisindex entsprechend angepasst werden, falls dieser gegeniiber dem
Vorjahr um mehr als [...] % angestiegen sein sollte.

(73) Daneben wird nach Anhang E das Marketing finanziell unterstiitzt. Ryanair hat Anspruch auf folgende Marketing-
forderung:

i) Einmalzahlungen in Hohe von [...] EUR fiir jede nach dem 13. Februar 2002 neu eingerichtete Strecke mit
Abflughafen Frankfurt-Hahn sowie

ii) nach Maflgabe der Anzahl der am Flughafen Frankfurt-Hahn stationierten Flugzeuge und der Anzahl der
ankommenden Passagiere die in Tabelle 10 zusammengefassten ermifigten Flughafenentgelte.

Tabelle 10

Ermifigte Flughafenentgelte

Anzahl der am Flughafen Frankfurt-Hahn stationierten Flugzeuge Marketingforderung je Fluggast (EUR)
Bis zu 2 (...)
3 bis 4 (-..)

(*) Dies geht auch aus Nummer 68 der von PwC im Auftrag des Landes Rheinland-Pfalz durchgefiihrten Priifung zur Einhaltung des
Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten hervor.
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(74) Laut Anhang E verstehen sich Zahlungs- und Preisangaben im Vertrag zuziiglich Mehrwertsteuer, soweit das
Umsatzsteuergesetz gilt.

75 [..]

(76) Insgesamt bezahlt Ryanair gemifl dem Vertrag von 2002 die in Tabelle 11 zusammengefassten Entgelte.

Tabelle 11
Ubersicht der von Ryanair zu zahlenden Flughafenentgelte
Art des Entgelts/der Gebiihr EUR
Passagierentgelt (je ankommenden Fluggast) (--)
Luftsicherheitsgebiihr (je abfliegenden Fluggast) (--)
Enteisungsmittel (je Liter) (...)
Heiles Wasser (je Liter) (-.)
Einnahme fir von Ryanair verarbeitete vorausbezahlte (...)
Flugscheine
3.2.4. MASSNAHME 10: VERTRAG MIT RYANAIR VON 2005

(77)  Am 4. November 2005 wurde eine Anderung am Vertrag von 2002 vereinbart und im Vertrag ,Agreement
Ryanair/Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH Delivery of aircraft 6 to 18 — year 2005 to year 2012“ (,Vertrag mit
Ryanair von 2005%) festgehalten. Der Abschluss des Vertrags mit Ryanair von 2005 wurde am 18. November
2005 vom Aufsichtsrat von FFHG gebilligt.

(78)  Wesentliche Bestandteile des Vertrags mit Ryanair von 2005 sind:

DL
i) [...]
iii) [...]
iv) [...]

(79) Der Vertrag mit Ryanair von 2005 gilt bis [...]. Die anderen Bestandteile des Vertrags mit Ryanair von 2002,
insbesondere die Hauptvereinbarung und Anhang E (d. h. die Vereinbarung iiber das Dienstpaket ,Hahn Smart®)
wurden ebenfalls bis [...] verlangert.

(80)  Tabelle 12 enthilt Angaben zu den am Flughafen Frankfurt-Hahn zu stationierenden Ryanair-Flugzeugen und den

angestrebten Passagierzahlen nach dem Vertrag mit Ryanair von 2005.

Tabelle 12

Ryanair-Flugzeuge und Passagierwachstum nach dem Vertrag mit Ryanair von 2005

Jahr 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Anz. der Flugzeuge (-..) (...) (...) (...) (...) (...) (...)

Fluggiste (Mio.) (-..) (-..) (...) (-..) (...) (-..) (-..)
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(81) Tabelle 13 enthilt eine Ubersicht des durch den Vertrag mit Ryanair von 2005 eingefithrten Systems fiir
ermifigte Flughafenentgelte.

Tabelle 13

Durch den Vertrag mit Ryanair von 2005 eingefiihrte geinderte ermifSigte Flughafenentgel-

te
Durchschnittl. Gesamt- .
In EUR ermifigung pro Flug- Durch§chn1ttl. Passa-
gierentgelt
gast

Ermifigung fur alle ankommenden Flug- (...) (...) (...)
gaste
Zusitzliche Ermifigung fiir alle abfliegen- (...) (...) (...)
den Passagiere bei [...] Mio. bis [...] Mio.
Fluggisten jahrlich
Zusitzliche Ermifigung fiir alle abfliegen- (...) (--.) (...)
den Passagiere bei tiber [...] Mio. Fluggisten
jahrlich

3.2.5. MASSNAHME 11: ENTGELTORDNUNG DES FLUGHAFENS VON 2006

(83) Die Entgeltordnung des Flughafens Frankfurt-Hahn von 2006 wurde am 26. April 2006 vom Verkehrsmi-
nisterium des Landes Rheinland-Pfalz genehmigt (**) und trat am 1. Juni 2006 in Kraft. Sie beruht auf denselben
Grundsitzen wie die Entgeltordnung von 2001 (vgl. Erwigungsgrund 57 ff. oben).

(84)  Anderungen gegeniiber der vorherigen Entgeltordnung wurden in Bezug auf die Lande- und Startentgelte, das
Passagierentgelt und die Marketingforderung vorgenommen. In der Entgeltordnung des Flughafens von 2006
werden die beiden Grundsitze der Entgeltordnung von 2001 beibehalten:

i) Flugsicherungsgebiihren und Entgelte fiir Bodendienste sind in den Lande- und Startentgelten inbegriffen,

ii) Flugzeuge mit einem MTOW diiber 5,7 Tonnen miissen iiberhaupt keine Lande- und Startentgelte (oder
Flugsicherungsgebiihren und Entgelte fir Bodendienste) entrichten.

(85)  Allerdings werden mit der Entgeltordnung von 2006 zwei Beschrankungen dieser Grundsitze eingefiihrt. Erstens
konnen nur Passagierflugzeuge diese Vorteile in Anspruch nehmen. Zweitens sind diese Vorteile auf Flugzeuge
beschrinkt, bei denen der Bodenabfertigungsumlauf nicht linger als 30 Minuten dauert.

(86)  Ferner werden die Passagierentgelte je abfliegenden Fluggast und nach Mafigabe der Gesamtzahl der von dem
betreffenden Luftfahrtunternehmen beforderten (abfliegenden und ankommenden) Fluggiste festgesetzt.
Tabelle 14 enthilt eine Ubersicht der nach der Entgeltordnung des Flughafens von 2006 abhingig von der
Gesamtzahl der abfliegenden und ankommenden Fluggiste zu zahlenden Passagierentgelte.

Tabelle 14

Passagierentgelte nach der Entgeltordnung des Flughafens von 2006

Gesamtzahl abfliccender und Mindestbetrag der insgesamt zu
sende Passagierentgelt je abfliegenden Fluggast in EUR zahlenden Flughafenentgelte in
ankommender Fluggiste EUR
Weniger als 100 000 535
100 001-250 000 4,40 267 500,00

(*¥) Aktenzeichen V/20-1011/1.
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Gesamtzahl abfliecender und Mindestbetrag der insgesamt zu
legender u Passagierentgelt je abfliegenden Fluggast in EUR zahlenden Flughafenentgelte in
ankommender Fluggiste EUR
250 001-500 000 3,85 550 000,00
500 001-750 000 3,45 962 500,00
750 001-1 000 000 3,15 1293 750,00
1 000 001-1 500 000 2,90 1 575 000,00
1 500 001-2 000 000 2,68 2175 000,00
2 000 001-3 000 000 2,48 2 680 000,00
3 000 001-5 400 000 2,48 fur Fluggast 1 bis 3 000 000 Entfillt
2,24 fur Fluggast 3 000 001 bis 5 400 000
5 400 001-10 000 000 2,48 fur Fluggast 1 bis 3 000 000 Entfillt
2,24 fiir Fluggast 3 000 001 bis 5 400 000
2,21 fir Fluggast 5 400 001 bis 10 000 000
Uber 10 000 000 2,48 fur Fluggast 1 bis 3 000 000 Entfillt
2,24 fur Fluggast 3 000 001 bis 5 400 000
2,21 fir Fluggast 5 400 001 bis 10 000 000
2,19 je Fluggast
(87) Tabelle 15 enthilt Angaben zur Hohe der Marketingforderung, die Fluggesellschaften gewidhrt werden kann, die

den Flughafen nutzen.

Tabelle 15

Marketingforderung

Gesamtzahl abfliegender Flug-
gaste

Mindestanzahl angeflogener Bestimmungsorte und
Flugfrequenz vom Flughafen Frankfurt-Hahn aus

Marketingforderung in EUR

5 000-100 000

(..)

100 001-250 000

250 001-500 000

500 001-750 000

750 001-1 000 000
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(88)  Die Marketingforderung ist in einem separaten Dokument geregelt, das auf der Website des Flughafens Frankfurt-
Hahn verfiigbar ist. Marketingférderung wird als Einmalzahlung unter folgenden Bedingungen gewihrt:

i) Forderungsfihig sind Flige zu Bestimmungsorten, die in den letzten 24 Monaten nicht vom Flughafen
Frankfurt-Hahn aus angeflogen wurden.

ii) Die Hohe der Unterstiitzung betrigt maximal 33,3 % der nachgewiesenen Marketingkosten fiir die Bewerbung
des neuen Bestimmungsorts.

i) die Fluggesellschaft muss die mittelfristige Rentabilitit der Streckenverbindung zum neuen Bestimmungsort
durch Vorlage geeigneter Dokumente belegen.

iv) FFHG kann die Marketingforderung zuriickfordern, wenn die Fluggesellschaft ihren Verpflichtungen in Bezug
auf den neuen Bestimmungsort nicht nachkommt.

3.3. MASSNAHMEN AUSSERHALB DES GELTUNGSBEREICHS DER EROFFNUNGSENTSCHEIDUNG VON
2008 (MASSNAHME 12)

(89) Deutschland verpflichtete sich, dem Eigenkapital von FFHG [...] Mio. EUR fiir die Refinanzierung von Darlehen
von FFHG zuzufithren.

(90) Mit diesen Mitteln werden Infrastrukturmafnahmen refinanziert, die vor dem 31. Dezember 2012 von den
Behorden verbindlich beschlossen wurden, jedoch nicht durch die GAVUV, Kapitalerh6hungen oder sonstige
Zuschiisse gedeckt waren.

4. GRUNDES FUR DIE EROFFNUNG DES VERFAHRENS UND ERSTE BEWERTUNG
4.1. MOGLICHE STAATLICHE BEIHILFEN ZUGUNSTEN VON FFHG
4.1.1. MASSNAHME 1: GAVUV VON 2001

(91)  In Bezug auf den GAVUV von 2001 stellte die Kommission in der Erdffnungsentscheidung von 2008 fest, dass
die Jahresverluste von Fraport iibernommen wurden, einem Unternehmen, das sich mehrheitlich im Eigentum der
offentlichen Hand befindet. Die Kommission kam daher zu dem Schluss, dass sie zu priifen hat, ob davon
auszugehen ist, dass Deutschland am Abschluss des GAVUV von 2001 beteiligt war.

(92) Der EuGH hat in der Rechtssache Stardust Marine (*) fir Recht erkannt, dass die Mittel eines privatrechtlich
konstituierten Unternehmens, dessen Anteile mehrheitlich in 6ffentlicher Hand sind, staatliche Mittel darstellen.
Nach Auffassung der Kommission war der Abschluss des Vertrags auch als dem Staat zurechenbar zu betrachten,
da er ohne Beriicksichtigung der Anforderungen der 6ffentlichen Stellen nicht moglich gewesen wire.

(93)  Ferner dufSerte die Kommission im Gegensatz zu den von Deutschland vorgebrachten Argumenten Zweifel daran,
dass ein marktwirtschaftlich handelnder Investors einen solchen Vertrag abgeschlossen hitte, da der Vertrag
eindeutig einen Vorteil fiir FFHG darzustellen schien, weil er das Unternehmen einer finanziellen Last enthob, die
es ansonsten tragen miisste.

(94) Die Kommission vertrat zudem die Auffassung, dass die Mafnahme selektiv war, da die Ubernahme von
Verlusten nur FFHG gewihrt wurde, und dass die betreffende Manahme den Wettbewerb auf dem Markt der
Flughafenbetreiber verfilschte oder zu verfilschen drohte und den Handel zwischen Mitgliedstaaten
beeintrichtigte.

(95) Daher kam die Kommission zu der vorldufigen Einschitzung, dass die in Rede stehende Mafnahme eine staatliche
Beihilfe in Form von Betriebsbeihilfe darstellen konnte.

(96) Da Deutschland keine Nachweise oder Argumente dafiir vorbrachte, dass eine solche Betriebsbeihilfe nach
Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV als mit dem Binnenmarkt vereinbar erachtet werden konnte, und in
Anbetracht der Luftverkehrsleitlinien von 2005 hatte die Kommission ernsthafte Zweifel an der Vereinbarkeit
dieser Beihilfe.

(**) Urteil des Gerichtshofs vom 16. Mai 2002, Frankreich/Kommission (,Stardust Marine“), C-482/99, Slg. 2002, 1-4397, Randnrn. 51 ff.
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4.1.2. MASSNAHME 2: KAPITALERHOHUNG VON 2001

(97) In der Eroffnungsentscheidung von 2008 stellte die Kommission fest, dass Fraport und das Land Rheinland-Pfalz
das Kapital von FFHG um 27 Mio. EUR erhoht hatten, wobei der Beitrag von Fraport 19,7 Mio. EUR und der von
Rheinland-Pfalz 7,3 Mio. EUR betrug. In Bezug auf das Vorliegen einer Beihilfe stellte die Kommission fest, dass
die Mittel von Fraport sowie die des Landes Rheinland-Pfalz gemafl den in der Rechtssache Stardust Marine (*)
festgelegten Kriterien staatliche Mittel darstellen. Des Weiteren kam die Kommission zu der vorldufigen
Einschitzung, dass die Entscheidungen von Fraport dem Staat zuzurechnen sein diirften.

(98)  Ferner wies die Kommission darauf hin, sie sei nicht iiberzeugt, dass der Grundsatz des marktwirtschaftlich
handelnden Wirtschaftsbeteiligten fiir die Kapitalerhdhung erfiillt war. Die Kommission hat grundsitzlich
akzeptiert, dass eine Bewertung durch eine oder mehrere unabhingige Wirtschaftspriifer als Beleg dafiir dienen
kann, dass eine Transaktion zum Marktwert erfolgt ist (*). Die Kommission hatte jedoch Bedenken, ob der
Bericht von PwC auf Rechnung von Fraport ausreicht, um das Vorliegen eines Vorteils auszuschlieSen.

(99) Die Zweifel bestanden aufgrund des Inhalts der von PwC durchgefiihrten Priifung der Einhaltung des Grundsatzes
des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten, da sie rein qualitativer Art war und nicht die Kosten
einer Aufgabe des Engagements durch Fraport bewertete. Zudem wurden in dem Bericht die ,groflen Risiken®, auf
die BCG und Fraport SA hinwiesen, nicht im Einzelnen erldutert oder beziffert und beschrinkte sich die
Bewertung auf das Verhalten von Fraport, ohne zu bewerten, ob das Land Rheinland-Pfalz wie ein marktwirt-
schaftlich handelnder Kapitalgeber gehandelt hat. Aus diesen Griinden konnte die Kommission nicht ausschlieen,
dass die Kapitalerhohung FHHG einen Vorteil verschafft hat.

(100) Die Kommission gelangte auch zu dem Schluss, dass die Mafinahme selektiv war, da die Kapitalerhchung von
2001 ausschlieSlich FFHG gewahrt wurde, und dass sie den Wettbewerb auf dem Markt der Flughafenbetreiber
verfilschte oder zu verfilschen drohte und den Handel zwischen den Mitgliedstaaten beeintrachtigte.

(101) Daher kam die Kommission zu der vorldufigen Einschitzung, dass die in Rede stehende Maffnahme eine staatliche
Beihilfe in Form von Investitionsbeihilfe darstellen konnte, und duflerte Zweifel an ihrer Vereinbarkeit mit dem
Binnenmarkt, insbesondere im Hinblick auf Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV und die Luftverkehrs-
leitlinien von 2005.

4.1.3. MASSNAHME 3: KAPITALERHOHUNG VON 2004

(102) In Bezug auf die zweite Kapitalerhohung stellte die Kommission fest, dass die bestehenden Anteilseigner von
FFHG 2004 das genehmigte Kapital um 10,75 Mio. EUR erhohten, wovon auf Fraport 10,21 Mio. EUR und auf
das Land Rheinland-Pfalz 0,54 Mio. EUR entfielen. Zusitzlich trug das Land Hessen als neuer Anteilseigner
weitere 8,75 Mio. EUR bei. Zudem verpflichteten sich sowohl Rheinland-Pfalz als auch Hessen, jeweils 11,25
Mio. EUR zu den Kapitalriicklagen beizutragen.

(103) Firr diese Kapitalerhbhung machte die Kommission beziiglich des Vorliegens einer Beihilfe analog dieselben
Argumente geltend wie fiir die Kapitalerhohung von 2001 (vgl. Abschnitt 4.1.2) und hegte dieselben Zweifel an
ihrer Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt.

4.1.4. MASSNAHME 4: GAVUV VON 2004

(104) Der Erdffnungsentscheidung von 2008 zufolge iibernahm Fraport nach dem GAVUV von 2004 Verluste von
FFHG, die sich auf mindestens [...] Mio. EUR belaufen. Die Kommission machte analog dieselben Argumente wie
fir den GAVUV von 2001 geltend, vgl. Erwigungsgrund 91 ff. Beziiglich der Priifung der Einhaltung des
Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten von PwC zweifelte die Kommission an
ihrer Zuverldssigkeit, da diese Bewertung weitgehend qualitativer Art war. Demnach vertrat die Kommission die
Auffassung, dass der GAVUV von 2004 eine Betriebsbeihilfe darstellt, und duRerte Zweifel hinsichtlich seiner
Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt, insbesondere im Hinblick auf die Luftverkehrsleitlinien von 2005.

(*) Urteil Stardust Marine, Randnrn. 51 ff.
(*) Vgl. Mitteilung der Kommission betreffend Elemente staatlicher Beihilfe bei Verkdufen von Bauten oder Grundstiicken durch die
offentliche Hand, Abschnitt II Ziffer 2.
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4.1.5. MASSNAHME 5: AUSGLEICHSZAHLUNGEN AN FFHG FUR SICHERHEITSKONTROLLEN

(105) Die Kommission wies in der Eroffnungsentscheidung von 2008 darauf hin, dass Flughafensicherheitskontrollen
keine Tatigkeiten wirtschaftlicher Art sind und nicht den Vorschriften fiir staatliche Beihilfen unterliegen (¥).

(106) Anschlieffend stellte die Kommission fest, dass sich aus der wirtschaftlichen Analyse von PwC zu ergeben schien,
dass das Land Rheinland-Pfalz FFHG einen iibermafSigen Ausgleich fiir die Durchfithrung der Sicherheitskontrollen
gewihrte. Diesbeziiglich wies die Kommission darauf hin, dass dieser Vorteil aus staatlichen Mitteln finanziert
wurde und potenziell den Wettbewerb verfilschte sowie potenziell den Handel zwischen Mitgliedstaaten
beeintrichtigte. Nach Auffassung der Kommission stellte der iibermdfiige Ausgleich somit eine staatliche Beihilfe
im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar.

(107) In Bezug auf die Bewertung der Vereinbarkeit dieser Betriebsbeihilfe machte die Kommission analog dieselben
Argumente wie fir den GAVUV von 2001 geltend, vgl. Erwigungsgrund 95 ff. Eine weitere mogliche
Rechtsgrundlage fur die Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt war Artikel 106 Absatz 2 AEUV. Deutschland hatte
jedoch keinen Hinweis gegeben, dass es FFHG gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen auferlegt hatte. Daher sah
die Kommission keine Rechtsgrundlage, auf der der iibermifiige Ausgleich bei der Sicherheitsgebiihr als mit dem
Binnenmarkt vereinbar erkldrt werden konnte.

4.1.6. MASSNAHME 6: DIREKTE ZUSCHUSSE DES LANDES RHEINLAND-PFALZ

(108) Die Kommission stellte in ihrer Er6ffnungsentscheidung von 2008 fest, dass die in den Jahren 2001 bis 2004
gewidhrten direkten Zuschiisse anscheinend ohne Gegenleistung, aus staatlichen Mitteln (ndmlich allgemeinen
Haushaltsmitteln des Landes Rheinland-Pfalz) und selektiv (nur FFHG) gewdhrt wurden. Nach Auffassung der
Kommission verfilschen diese Zuschiisse potenziell den Wettbewerb und beeintrichtigen potenziell den Handel
zwischen Mitgliedstaaten. Daher kam die Kommission zu der vorldufigen Einschitzung, dass sie eine staatliche
Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV in Form von Investitionsbeihilfe darstellten.

(109) Die Kommission duflerte auch Zweifel an der Vereinbarkeit der Beihilfe mit dem Binnenmarkt, insbesondere im
Hinblick auf Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV und die Luftverkehrsleitlinien von 2005.

4.2. MOGLICHE STAATLICHE BEIHILFEN SEITENS FFHG ZUGUNSTEN VON RYANAIR UND SAMTLICHEN
ANDEREN IM PASSAGIERVERKEHR TATIGEN LUFTFAHRTUNTERNEHMEN

4.2.1. MASSNAHME 7: VERTRAG MIT RYANAIR VON 1999

(110) In Bezug auf den Vertrag mit Ryanair von 1999 stellte die Kommission in der Eroffnungsentscheidung von 2008
allgemein fest, dass eine ErmifSigung oder Ermiafigungsregelung, bei der einem bestimmten Unternehmen eine
Vorzugsbehandlung zuteilwird, unter Artikel 107 AEUV fallen dirfte.

(111) Da FFHG ein Unternehmen ist, das sich mehrheitlich im Eigentum der offentlichen Hand befindet, stellen seine
Mittel nach Auffassung der Kommission staatliche Mittel dar. Die Kommission wies im Zusammenhang mit dem
Vertrag mit Ryanair von 1999 darauf hin, dass der Aufsichtsrat zwar nicht iiber den Vertrag abstimmte, aber
auch keine sonstige EntschlieBung annahm oder andere Mafnahmen traf, die darauf hindeuten, dass er ihm
widersprach. Daher stellte die Kommission fest, dass sie iiber keine sonstigen Hinweise verfiigte, aus denen sie
schlieen konnte, dass der Vertrag mit Ryanair von 1999 dem Staat nicht zurechenbar wire.

(112) Ferner hatte die Kommission Zweifel, ob ein marktwirtschaftlich handelnder Privatinvestor den Vertrag mit
Ryanair von 1999 abgeschlossen hitte. Die Kommission stellte diesbeziiglich fest, dass die Ryanair von FFHG
auferlegten Entgelte nicht die vollen Kosten von FFHG deckten und somit Ryanair einen Vorteil zu verschaffen
schienen.

(*) Randnr. 33 der Luftverkehrsleitlinien 2005.



24.5.2016 Amtsblatt der Europdischen Union L 134/67

(113) Die Kommission wies zudem darauf hin, dass die Kosten des neuen Terminals in Hohe von ca. [...] Mio. EUR
nicht in der von Deutschland vorgelegten Priifung der Einhaltung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich
handelnden Wirtschaftsbeteiligten einbezogen worden waren. Vorldufig wies die Kommission Deutschlands
Argumentation zuriick, dass HHN im Jahr 1999 ohnehin ein neues Fluggastterminal benétigte und die Kapazitit
von 1,25 Mio. Fluggdsten im Jahr das von Ryanair generierte Fluggastaufkommen bei Weitem iiberstieg, da
Ryanair 1999 die einzige grofere Passagierfluggesellschaft am Flughafen Frankfurt-Hahn war. Aus diesen
Griinden duferte die Kommission Zweifel an der von Deutschland vorgelegten Priffung der Einhaltung des
Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten.

(114) Die Kommission vertrat auch die Auffassung, dass es sich bei dem Vertrag mit Ryanair von 1999 um eine
selektive und spezifische Maffnahme handelt, da die mit FFHG verhandelten Bedingungen ausschlieflich Ryanair
gewdhrt wurden, und dass die betreffende Maflnahme potenziell den Wettbewerb auf dem Markt der Fluggesell-
schaften verfilscht oder zu verfilschen droht und den Handel zwischen den Mitgliedstaaten beeintrichtigt.

(115) Daher kam die Kommission zu der vorldufigen Einschitzung, dass der Vertrag mit Ryanair von 1999, da er dem
Anschein nach den Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten nicht erfullte und dem
Staat zuzurechnen war, eine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellen wiirde.
Auflerdem sah die Kommission keine Rechtsgrundlage, auf der eine solche dauerhafte Betriebsbeihilfe fiir ein
Luftfahrtunternehmen als mit dem Binnenmarkt vereinbar erklirt werden konnte.

4.2.2. MASSNAHME 8: ENTGELTORDNUNG DES FLUGHAFENS VON 2001

(116) In der Eroffnungsentscheidung von 2008 analysierte die Kommission zudem, ob die Entgeltordnung des
Flughafens von 2001 moglicherweise eine staatliche Beihilfe fr Ryanair darstellte. Sie vertrat diesbeziiglich die
Auffassung, dass die Mittel von FFHG und Fraport als Unternehmen, deren Anteile mehrheitlich von der
offentlichen Hand gehalten werden, staatliche Mittel darstellen und dass auch ihr Verhalten dem Staat
zuzurechnen sein diirfte.

(117) Die Kommission hatte Zweifel, ob die Entgelte der Entgeltordnung von 2001 so strukturiert waren, dass sie einen
profitablen Betrieb des Flughafens ermoglichten, da Deutschland fiir diese Entgeltordnung keine Priifung der
Einhaltung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten vorgelegt hatte. Da Ryanair
zwischen 2001 und 2003 die einzige Passagierfluggesellschaft gewesen zu sein scheint, die den Flughafen genutzt
hat, und auf sie bis 2006 mehr als 95 % des Fluggastaufkommens entfielen, dienten die Ergebnisse der Priifung
der Einhaltung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten fur den Vertrag mit
Ryanair von 2002, der auf der Entgeltordnung des Flughafens von 2001 basierte und eine zusitzliche Marketing-
forderung einfiihrte, als Vergleichsmafstab. Auf der Grundlage der verfiigbaren Informationen hatte die
Kommission Zweifel, ob der Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten bei der
Entgeltordnung des Flughafens von 2001 erfiillt war.

(118) Die Kommission war der Auffassung, dass die Manahme selektiv war, da die Entgeltordnung von 2001 nur
Luftfahrtunternehmen zugutekam, die den Flughafen Frankfurt-Hahn nutzten, und dass sie den Wettbewerb
verfalschte oder zu verfilschen drohte und den Handel zwischen den Mitgliedstaaten beeintrichtigte.

(119) Daher kam die Kommission in Bezug auf die Entgeltordnung des Flughafens von 2001 zu der vorliufigen
Einschitzung, dass sie eine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellen konnte.
Auflerdem sah die Kommission keine Rechtsgrundlage, auf der eine solche dauerhafte Betriebsbeihilfe fiir ein
Luftfahrtunternehmen als mit dem Binnenmarkt vereinbar erklart werden konnte.

4.2.3. MASSNAHME 9: VERTRAG MIT RYANAIR VON 2002

(120) Hinsichtlich der Frage der staatlichen Mittel machte die Kommission analog dieselben Argumente wie fiir den
Vertrag mit Ryanair von 1999 geltend, die in Abschnitt 4.2.1 (Erwdgungsgrund 110 ff)) erortert wurden. Was die
Zurechenbarkeit der Mafinahme betrifft, wurde dem Vertrag mit Ryanair von 2002 vom Aufsichtsrat von FFHG
formlich zugestimmt, der von Mitgliedern dominiert wird, die von staatlichen Stellen benannt sind. Daher kam
die Kommission zu der vorldufigen Einschitzung, dass der Vertrag mit Ryanair von 2002 Deutschland
zurechenbar war.

(121) Ferner duflerte die Kommission Zweifel, ob ein marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber den Vertrag mit
Ryanair von 2002 abgeschlossen hitte. Diese Zweifel der Kommission betrafen die von Deutschland vorgelegte
Berechnung. Des Weiteren hatte die Kommission Zweifel beziiglich der Berechnung der Kosten, da den von
Deutschland vorgelegten Kosten der allgemeinen Flughafeninfrastruktur und allgemeinen Flughafenverwaltung die
zusitzlichen Kosten und nicht die Durchschnittskosten zugrunde lagen. Auferdem war die Hohe des Flughafe-
nentgelts bis zum 30. April 2004 unverinderlich festgeschrieben und sollte danach gemifl dem deutschen
Verbraucherpreisindex angepasst werden, falls dieser Index gegeniiber dem Vorjahr um mehr als [...] % ansteigt.
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(122) In Bezug auf die Selektivitit, Verfilschung des Wettbewerbs und Auswirkung auf den Handel machte die
Kommission analog dieselben Argumente wie fir den Vertrag mit Ryanair von 1999 geltend, die in
Abschnitt 4.2.1 (Erwdgungsgrund 110 ff)) erortert wurden.

(123) Die Kommission kam daher zu der vorldufigen Einschitzung, dass der Vertrag mit Ryanair von 2002 eine
staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellen konnte. Auflerdem sah die Kommission
keine Rechtsgrundlage, auf der eine solche dauerhafte Betriebsbeihilfe fir ein Luftfahrtunternehmen als mit dem
Binnenmarkt vereinbar erklirt werden konnte.

4.2.4. MASSNAHME 10: VERTRAG MIT RYANAIR VON 2005

(124) Hinsichtlich der Frage der staatlichen Mittel machte die Kommission analog dieselben Argumente wie fiir den
Vertrag mit Ryanair von 1999 geltend, die in Abschnitt 4.2.1 (Erwdgungsgrund 110 ff) erértert wurden. Zu der
Frage, ob ein wirtschaftlicher Vorteil eingerdumt wurde, dufSerte die Kommission Zweifel hinsichtlich der von
Deutschland vorgelegten Priifung der Einhaltung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden
Wirtschaftsbeteiligten, da die Informationen zur Uberpriifung der Berechnungen unzureichend waren und die
durch steigende Passagierzahlen induzierten Investitionen in keiner Weise beriicksichtigt oder Ryanair zugeordnet
wurden.

(125) Die Kommission wies ferner darauf hin, dass sich der Vertrag mit Ryanair von 2005 durch die Einfithrung einer
Art von vertraglichem Sanktionssystem fiir den Fall, dass Ryanair nicht das vertraglich festgelegte Fluggast-
aufkommen generierte, zwar von den Vertrigen mit Ryanair von 1999 und 2002 unterschied, sie jedoch daran
zweifelte, ob diese Sanktionen wirkungsvoll waren.

(126) In Bezug auf die Selektivitdt, Verfilschung des Wettbewerbs und Auswirkungen auf den Handel machte die
Kommission analog dieselben Argumente wie fir den Vertrag mit Ryanair von 1999 geltend, die in
Abschnitt 4.2.1 (Erwdgungsgrund 110 ff)) erortert wurden.

(127) Die Kommission kam zu dem Schluss, dass der Vertrag mit Ryanair von 2005 ebenfalls eine staatliche Beihilfe im
Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellen wiirde. Die Kommission sah keine Rechtsgrundlage, auf der
eine solche dauerhafte Betriebsbeihilfe fiir ein Luftfahrtunternehmen als mit dem Binnenmarkt vereinbar erkldrt
werden konnte.

4.2.5. MASSNAHME 11: ENTGELTORDNUNG DES FLUGHAFENS VON 2006

(128) In Bezug auf die Entgeltordnung des Flughafens von 2006 hatte Deutschland der Kommission eine wirtschaftliche
Begriindung in Form einer Priifung der Einhaltung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden
Wirtschaftsbeteiligten nur teilweise zur Verfigung gestellt. Die Kommission wies in ihrer Eroffnungsentscheidung
von 2008 darauf hin, dass sie mit den unvollstindigen Informationen nicht priifen konne, ob gemifl der
Argumentation Deutschlands Grofenersparnisse die Differenzierung der Passagierentgelte rechtfertigten. Des
Weiteren lieSen die wirtschaftlichen Begriindungen fiir die Entgeltordnung von 2006 mehrere Fragen offen, wie
beispielsweise welche Kosten in der Kostendeckung enthalten sind und warum die Marketingforderung in der
wirtschaftlichen Begriindung der Entgeltordnung nicht beriicksichtigt wurde.

(129) Die Kommission war der Auffassung, dass die Mafnahme selektiv war, da die Entgeltordnung von 2006 nur
Luftfahrtunternehmen zugutekam, die den Flughafen Frankfurt-Hahn nutzten, und dass die betreffende
Mafinahme den Wettbewerb verfilschte oder zu verfilschen drohte und den Handel zwischen den Mitgliedstaaten
beeintrichtigte.

(130) Daher kam die Kommission in Bezug auf die Entgeltordnung des Flughafens von 2006 zu der vorldufigen
Einschitzung, dass sie eine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellen konnte.
Auflerdem sah die Kommission keine Rechtsgrundlage, auf der eine solche dauerhafte Betriebsbeihilfe fiir ein
Luftfahrtunternehmen als mit dem Binnenmarkt vereinbar erklart werden konnte.

5. STELLUNGNAHME DEUTSCHLANDS

(131) Deutschland hat im Rahmen des vorliegenden Verfahrens ausfiihrliche Feststellungen und wirtschaftliche
Analysen iibermittelt.

5.1. ALLGEMEINE BEMERKUNGEN

(132) In seiner Stellungnahme lieferte Deutschland zundchst einige allgemeine Hintergrundinformationen in Bezug auf
den Flughafen Frankfurt-Hahn. Deutschland betonte, dass das Projekt Flughafen Frankfurt-Hahn ab dem
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Zeitpunkt seiner Umwandlung ein rentables Privatunternehmen werden sollte. Aus diesem Grund wurde Fraport
im Hinblick auf die langfristige Rentabilitdt des Flughafens aus strategischen Griinden beteiligt. Mit seinem auf Bil-
ligfluganbieter ausgerichteten Geschiftsmodell, seiner erheblich vereinfachten Infrastruktur und seinen geringen
Kapitalkosten war der Flughafen Frankfurt-Hahn Deutschland zufolge ein Pionier in Europa. Deutschland machte
jedoch geltend, dass der erforderliche Zeitrahmen fur das Erreichen positiver Betriebsergebnisse bei dieser Art von
Infrastrukturprojekt etwa 20 Jahre betragen wiirde. Deutschland erklirte, der Flughafen Frankfurt-Hahn habe
erstmals 2006 und damit bereits 8 Jahre nach seinem Markteintritt ein positives EBITDA-Ergebnis erzielt, was
seine Wirtschaftlichkeit belegen wiirde. Nach Angaben Deutschlands war der Flughafen Frankfurt-Hahn der am
schnellsten wachsende Flughafen im Land.

(133) Ferner vertritt Deutschland die Meinung, dass die Maflnahmen betreffend den Flughafen Frankfurt-Hahn
ausschliefSlich gemaff dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers ergriffen wurden. Hatte
ein privates Unternehmen derselben Grofe und in einer vergleichbaren Situation ebenfalls die Finanzierung
aufgrund wirtschaftlicher Logik vorgenommen, wiirde dies Deutschland zufolge jeglichen Vorteil ausschliefSen.
Deutschland argumentierte, dass die Kommission nur bewerten solle, ob die jeweilige Mafinahme wirtschaftlich
vertretbar ist, und nicht, ob sie ohne berechtigten Zweifel erfolgreich sein wird. Auflerdem verwies Deutschland
auf den Grundsatz der Gleichheit 6ffentlicher und privater Unternehmen, gemaf dem Mittel, die der Staat einem
Unternehmen entsprechend den Marktbedingungen anbietet, nicht als staatliche Beihilfe angesehen werden. Alles
in allem waren Deutschland zufolge simtliche Mafnahmen fiir den Flughafen Frankfurt-Hahn marktgerecht
gewihrt worden; dies wiirde durch die von Deutschland vorgelegten Priifungen der Einhaltung des Grundsatzes
des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten belegt. Anschlieend ging Deutschland ausgehend von
diesen allgemeinen Anmerkungen naher auf die in der Eroffnungsentscheidung von 2008 bewerteten jeweiligen
Mafinahmen ein.

5.2. MUTMASSLICHE STAATLICHE BEIHILFEN ZUGUNSTEN VON FFHG
5.2.1. MASSNAHME 1: GAVUV VON 2001

(134) GemiR der Argumentation Deutschlands sind die Vorschriften iiber staatliche Beihilfen nicht auf den GAVUV von
2001 anwendbar, da dieser im August 1999, d. h. vor dem Urteil des Gerichtshofs in der Rechtssache Aéroports
de Paris (**) am 24. Oktober 2002 abgeschlossen wurde. Deutschland zufolge wurde das Urteil des Gerichts erster
Instanz erst rechtskraftig, nachdem das Urteil des Gerichtshofs ergangen war, und erst, als klargestellt wurde, dass
Flughifen als Unternehmen anzusehen sind und daher den Vorschriften iiber staatliche Beihilfen unterliegen.
Dieser Ansatz wire spiter im Urteil Leipzig-Halle bestitigt worden (¥*).

(135) Deutschland erkldrte des Weiteren, dass keine staatlichen Mittel eingesetzt worden seien. Diesbeziiglich fithrte
Deutschland aus, dass die von Fraport iibernommenen Verluste nicht zu Lasten des Staatshaushalts gegangen
seien. Gemdfd der Argumentation Deutschlands waren zudem die von Fraport getroffenen Entscheidungen nicht
Deutschland zuzurechnen, da die offentlichen Anteilseigner keinen entscheidenden Einfluss ausiiben konnten. In
dieser Hinsicht betonte Deutschland, dass in jedem einzelnen Fall zu priifen sei, ob die Mittel eines Unternechmens
tatsichlich vom Staat kontrolliert wiirden. Deutschland zufolge reicht die Tatsache, dass die Unternehmensanteile
mehrheitlich in 6ffentlicher Hand sind, nicht aus, um davon auszugehen, dass der GAVUV von 2001 staatliche
Mittel betrifft.

(136) Nach Auffassung Deutschlands konnen die Anteilseigner im Falle einer deutschen Aktiengesellschaft wie Fraport
nicht das Verhalten des Vorstands bestimmen. Fraport ist nach Ansicht Deutschlands eine unabhingige
borsennotierte Aktiengesellschaft, iiber deren Mittel regionale offentliche Stellen nicht fortwihrend Kontrolle
ausiiben. Wie Deutschland erlduterte, verfiigt der Vorstand nach § 76 des deutschen Aktiengesetzes (,AktG®) tiber
weitreichende Entscheidungsbefugnisse unabhingig von den Anteilseignern. Deutschland argumentierte, dass der
Gerichtshof in den Rechtssachen Stadtwerke Brixen AG (*) und Carbotermo (*') bereits die Natur der deutschen
Aktiengesellschaft und die betrichtliche Unabhingigkeit ihres Vorstands gegeniiber ihren Anteilseignern
anerkannt habe. Insofern konnten die 6ffentlichen Stellen das Tagesgeschift von Fraport nicht kontrollieren.

(137) In diesem Zusammenhang erlduterte Deutschland, dass Fraport in keiner Weise in die Strukturen der 6ffentlichen
Verwaltung eingegliedert, Deutschland gegeniiber nicht fiir seine Tatigkeiten rechenschaftspflichtig und in keiner

(**) Urteil des Gerichts erster Instanz vom 12. Dezember 2000, Aéroports de Paris/Kommission, T-128/89, Slg. 2000, 1I-3929, bestatigt durch
das Urteil des Gerichtshofs vom 24. Oktober 2002, Aéroports de Paris/Kommission, C-82/01 P, Slg. 2002,1-9297.

(*) Urteil des Gerichts vom 24. Marz 2011, Mitteldeutsche Flughafen AG und Flughafen Leipzig-Halle GmbH/Kommission (nachfolgend:
,Urteil Leipzig/Halle®), verbundene Rechtssachen T-443/08 und T-455/08, Slg. 2011, 1I-1311, insbesondere Randnrn. 93-94; bestitigt
durch das Urteil des Gerichtshofs vom 19. Dezember 2012, Mitteldeutsche Flughafen AG und Flughafen Leipzig/Halle GmbH]/
Kommission, C-288/11 P, Slg. 2012, noch nicht in der Sammlung der Rechtsprechung veroffentlicht.

(*) Urteil des Gerichtshofs vom 13. Oktober 2005, Stadtwerke Brixen AG, C-458/03, Slg. 2005,1-08585, Randnr. 67.

(*") Urteil des Gerichtshofs vom 11. Mai 2006, Carbotermo, C-340/04, Slg. 2006, 1-04137, Randnrn. 36 ff.
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Weise der offentlichen Verwaltung nachgeordnet gewesen sei. Deutschland erkannte zwar an, dass die 6ffentlichen
Anteilseigner an der Entscheidungsfindung auf der Hauptversammlung, auf der der GAVUV von 2001
beschlossen wurde, beteiligt gewesen seien, machte jedoch geltend, dies habe lediglich bedeutet, dass die
offentlichen Anteilseigner ihre gesetzlichen Rechte und Pflichten als Anteilseigner ausiibten.

(138) Dariiber hinaus erklirte Deutschland, der GAVUV von 2001 habe FFHG keinerlei Vorteil verschafft. Es verwies
diesbeziiglich auf die von PwC durchgefiihrte Prifung der Einhaltung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich
handelnden Wirtschaftsbeteiligten, die ergab, dass ein marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber diesen Vertrag
ebenfalls abgeschlossen hitte. Des Weiteren gab Deutschland an, dass Risiken und Nutzen des GAVUV von 2001
gleichmifig verteilt gewesen seien und dass er auch aus steuerrechtlichen Griinden sinnvoll gewesen sei.
Insgesamt stellte Deutschland den GAVUV von 2001 als eine vollkommen normale Mafnahme der Anwendung
einer globalen oder sektoralen Strukturpolitik in einem Konzern dar.

5.2.2. MASSNAHME 2: KAPITALERHOHUNG VON 2001

(139) Deutschland erklirte, dass die Kapitalerhohung von 2001 notwendig gewesen sei, da eine externe Finanzierung
der Investitionen in die Infrastruktur die Jahresergebnisse von FFHG kurzfristig zu sehr belastet hitte.

(140) Nach Angaben Deutschlands wurde die Kapitalerhohung von 2001 am 14. Dezember 2001 vom Aufsichtsrat
von FFHG beschlossen und fithrte am 9. Januar 2002 zu einer Anderung der Satzung von FFHG. Daher stellte
Deutschland in Abrede, dass die Vorschriften iiber staatliche Beihilfen auf diese Malnahme anwendbar seien, und
verwies hier auch auf seine Begriindung in Bezug auf den GAVUV von 2001 (vgl. Erwigungsgrund 134).

(141) Deutschland argumentierte ferner, dass die von Fraport investierten Mittel (19,7 Mio. EUR von 27 Mio. EUR)
keine staatlichen Mittel gewesen seien, da der Staat keine Kontrolle iiber Fraport gehabt habe. Diesbeziiglich
verwies Deutschland auf seine Argumentation zu den staatlichen Mitteln in Bezug auf den GAVUV von 2001
(vgl. Erwidgungsgrund 136). Dariiber hinaus erklirte Deutschland, dass die Kapitalerhohung auch nicht
Deutschland zugerechnet werden konne, und verwies auf seine Erlduterungen zur Zurechenbarkeit in Bezug auf
den GAVUV von 2001 (vgl. Erwigungsgrund 134). Deutschland fiigte hinzu, die Zustimmung der Anteilseigner
von FFHG zur Kapitalerhohung von 2001 konne kein ausschlaggebender Faktor fur ihre Zurechenbarkeit an den
Staat sein. Nach Ansicht Deutschlands missen die Tatigkeiten des Unternehmens, das die mogliche Beihilfe
gewidhrte, zurechenbar sein, und nicht die des Unternehmens, das von der Beihilfe profitiert. Da FFHG das
Unternehmen war, das von der Beihilfe profitierte, wiirde die Gewahrung der Beihilfe durch seine Zustimmung zu
der Kapitalerhohung nicht Deutschland zurechenbar. Deutschland zufolge konnte auch die Billigung durch den
Aufsichtsrat von Fraport nicht als Hinweis auf die Zurechenbarkeit gewertet werden, da sich der Aufsichtsrat zu
dieser Zeit bereits zu gleichen Teilen aus Vertretern der Arbeitnehmer und der Anteilseigner mit einem Mitbestim-
mungsrecht zusammensetzte, d. h., es gab 10 Arbeitnehmervertreter und 10 Anteilseignervertreter.

(142) Deutschland fihrte auch an, dass FFHG durch die Kapitalerhhung von 2001 kein Vorteil entstanden sei. Fraport
sowie das Land Rheinland-Pfalz hitten so gehandelt, wie jeder marktwirtschaftlich handelnde Kapitalgeber in
dieser Angelegenheit gehandelt hatte.

(143) Den von der Kommission gedufSerten Zweifeln in Bezug auf die Priffung der Einhaltung des Grundsatzes des
marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten hinsichtlich des Beschlusses von Fraport iiber die
Kapitalerhohung von 2001 stimmte Deutschland nicht zu. Alle zusitzlich angeforderten internen Unterlagen
wurden der Kommission von Deutschland vorgelegt. Deutschland zufolge beruhte die Entscheidung von Fraport
fur eine Kapitalerhohung im Jahr 2001 uberdies auf einer Bewertung der Mafnahme durch BCG und zwei von
Fraport in Auftrag gegebenen allgemeinen Studien iiber die Entwicklung des Luftverkehrs. Deutschland betonte,
Fraport habe das Kapital erhoht, da Rentabilitdt am Flughafen Frankfurt-Hahn laut der Bewertung von BCG nur
durch weitere Ausbau- und Infrastrukturmaflnahmen erreichbar sei. Bei der Priifung der Einhaltung des
Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten seien alle diese Unterlagen beriicksichtigt
worden.

(144) Aufgrund der Zweifel der Kommission in Bezug auf die von PwC durchgefithrte Priifung der Einhaltung des
Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten legte Deutschland eine zweite, zusitzliche
Bewertung von PwC zur Ergdnzung und Prizisierung der ersten Priifung vor. Diese prizisere Bewertung gelangt
zu demselben Schluss wie die erste, nimlich dass der Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschafts-
beteiligten fiir die Kapitalerhdhung erfiillt ist. Deutschland wies die Zweifel der Kommission zuriick, dass PwC
eine Aufgabe des Engagements durch Fraport nicht bewertet hatte und dass es daher ohne Kenntnis der Kosten
einer Aufgabe des Engagements nicht moglich wire, zu priifen, ob Fraport wie ein marktwirtschaftlich
handelnder Kapitalgeber gehandelt hatte. Gemdfl der Argumentation Deutschlands machten die Kosten einer
Aufgabe des Engagements keinen Unterschied in der Bewertung aus. Des Weiteren erklirte Deutschland, dass
Fraport eine Aufgabe des Engagements in Erwdgung gezogen hitte, diese jedoch wihrend der nichsten 5 Jahre
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aufgrund des GAVUV von 2001 nicht moglich gewesen wire. Auerdem sei aus der Bewertung von PwC
hervorgegangen, dass die Investition langfristig positive Ergebnisse fiir Fraport bedeuten wiirde.

(145) Nach der Er6ffnungsentscheidung von 2008 legte Deutschland auch eine Priifung der Einhaltung des Grundsatzes
des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten in Bezug auf das Verhalten des Landes Rheinland-Pfalz
und seine Entscheidung fiir eine Beteiligung an der Kapitalerhdhung von FFHG in Hohe von 7,3 Mio. EUR vor.
Laut der Bewertung, die ebenfalls von PwC durchgefilhrt wurde, hatte das Land Rheinland-Pfalz wie ein
marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter gehandelt, da die 2001 beschlossenen Investitions-
mafinahmen notwendig waren und die Kapitalerhohung somit wirtschaftlich vertretbar war.

5.2.3. MASSNAHME 3: KAPITALERHOHUNG VON 2004

(146) Deutschland argumentierte, dass die Vorschriften uiber staatliche Beihilfen auch nach dem Urteil Aéroports de Paris
nicht auf die Kapitalerhohung von 2004 anwendbar wiren. Deutschland zufolge waren zu dieser Zeit die
Luftverkehrsleitlinien von 1994 in Kraft, und gemifl diesen Leitlinien waren Infrastrukturmafinahmen an
Flughifen fur die Anwendung der Vorschriften iiber staatliche Beihilfen irrelevant.

(147) Gemdafl den Ausfihrungen Deutschlands wurde die Kapitalerh6hung von 2004 entgegen der Beschreibung der
Kommission in der Er6ffnungsentscheidung von 2008 am 30. Mdrz 2005 vereinbart und am 19. Mai 2005 in
das Handelsregister eingetragen. Zudem geht die Grundvereinbarung iiber diese Kapitalerh6hung auf eine
Vereinbarung im Jahr 2002 zuriick. Deutschland erlduterte, diese Vereinbarung habe die Einrichtung eines neuen
Flughafensystems zwischen den Flughdfen Frankfurt/Main und Frankfurt-Hahn nach der Verordnung (EWG)
Nr. 240892 des Rates (*) vorgesehen. Nach Auffassung Deutschlands miisste die Bewertung der Kapitalerhohung
von 2004 vor diesem Hintergrund erfolgen.

(148) Deutschland erkldrte, dass Fraport und die Linder Rheinland-Pfalz und Hessen gemaf8 der Priifung der Einhaltung
des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten von PwC, die nach der Eroffnungsent-
scheidung von 2008 durch ergidnzende Bewertungen untermauert worden sei, in Bezug auf die Kapitalerhohung
von 2004 alle wie marktwirtschaftlich handelnde Kapitalgeber gehandelt hitten. In Bezug auf die Argumentation
fur Fraport verwies Deutschland auf seine Argumente zu der Kapitalethohung von 2001 (vgl.
Erwigungsgrund 140 ff.). In der ersten sowie in der ergdnzenden Priifung der Einhaltung des Grundsatzes des
marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten gelangte PwC nach Angaben Deutschlands zu dem Schluss,
dass die Kapitalerhdhung von 2004 sowie der Abschluss eines neuen GAVUV zu dieser Zeit qualitativ und
quantitativ als vorteilhaft fiir Fraport zu sehen waren. Dies war Deutschland zufolge durch die Feststellung von
PwC gerechtfertigt, dass die Rendite des investierten Kapitals (nachfolgend: ,Kapitalrendite*) von Fraport bei der
Investition in FFHG hoher als eine alternative Rendite einer gleichwertigen Kapitalinvestition war.

(149) In Bezug auf das Land Rheinland-Pfalz wies Deutschland auf die Schlussfolgerung von PwC hin, dass auch das
Land wie ein marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber gehandelt habe, da die Kapitalrendite fir das Land,
dhnlich wie bei Fraport, hoher als bei einer vergleichbaren alternativen Investition gewesen sei.

(150) Was das Verhalten des Landes Hessen betrifft, argumentierte Deutschland, dass die u. a. wegen des
Nachtflugverbots begrenzten Wachstumsmaglichkeiten des Flughafens Frankfurt/Main in den Augen von Hessen
eine Weiterentwicklung des Flughafens Frankfurt-Hahn notwendig gemacht hidtten. Andernfalls wire der
Flughafen Frankfurt/Main mit gravierenden wirtschaftlichen Folgen konfrontiert worden. Deutschland wies darauf
hin, dass diese Entwicklung notwendig gewesen sei, um die aufgrund der rund um die Uhr geltenden Betriebs-
erlaubnis fir den Flughafen Frankfurt-Hahn bestehenden Wachstumschancen im Zusammenspiel mit der
beabsichtigten Schaffung des Flughafensystems Frankfurt/Main-Frankfurt-Hahn umfassend zu nutzen. Somit war
die Beteiligung des Landes Hessen an der Kapitalerhohung nach Ansicht Deutschlands unvermeidlich.

5.2.4. MASSNAHME 4: GAVUV VON 2004

(151) Deutschland erkldrte, dass der GAVUV von 2004 nur vor dem Hintergrund der Kapitalerhdhung und den
Anderungen der Anteilseignerstruktur im Jahr 2004 betrachtet werden konne, insbesondere da die Lander
Rheinland-Pfalz und Hessen die Neuverteilung der FFHG-Anteile vom Abschluss des GAVUV von 2004 zwischen
Fraport und FFHG bis 2014 abhingig gemacht hitten.

(*) Verordnung (EWG) Nr. 2408/92 des Rates vom 23. Juli 1992 iiber den Zugang von Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft zu
Strecken des innergemeinschaftlichen Flugverkehrs (ABL. L 240 vom 24.8.1992, S. 8).
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(152) Deutschland verwies auf seine Ausfithrungen zu der Kapitalerhohung von 2004 und argumentierte, dass die
Vorschriften iiber staatliche Beihilfen auch auf den GAVUV von 2004 nicht anwendbar seien (vgl.
Erwidgungsgrund 146 ft.).

(153) In Bezug auf den Einsatz staatlicher Mittel verwies Deutschland auf seine Erliuterungen zum GAVUV von 2001
(vgl. Erwigungsgrund 134 ff). Demnach waren die Mittel von Fraport nach Ansicht Deutschlands keine
staatlichen Mittel, da Fraport nicht der staatlichen Kontrolle unterlag.

(154) Deutschland machte ferner geltend, dass fiir die Zustimmung zum GAVUV von 2004 per Beschluss eine Mehrheit
von 75 % erforderlich gewesen sei, wahrend die offentlichen Anteilseigner lediglich etwa 70 % der Anteile
besessen hidtten und daher tatsichlich nicht in der Lage gewesen seien, die Beschliisse von Fraport zu
kontrollieren. Des Weiteren seien die verbleibenden 30 % der Anteile von Fraport im Streubesitz gewesen. Die
Abstimmung ergab 99,992 % positive Stimmen, d. h., auch die marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgeber
hitten fiir den GAVUV von 2004 gestimmt.

(155) Hinsichtlich des Vorliegens eines wirtschaftlichen Vorteils verwies Deutschland erneut auf die Erlduterungen zum
GAVUV von 2001 (vgl. Erwégungsgrund 137), denen zufolge die Verteilung von Gewinnen und Verlusten in
einem Konzern eine vollkommen normale Mafnahme ist. AuSerdem hitte PwC zufolge jeder marktwirtschaftlich
handelnde Kapitalgeber dieselbe Entscheidung fiir den Abschluss des GAVUV von 2004 getroffen, da zu diesem
Zeitpunkt ab dem Jahr 2008/2009 mit einem Gewinn zu rechnen war. Deutschland machte ferner geltend, dass
PwC diese Maffnahmen aufgrund der von der Kommission gedufSerten Zweifel in der ergdnzenden Priifung nach
qualitativen Berechnungen erneut gepriift habe und zu derselben Schlussfolgerung gelangt sei.

(156) Des Weiteren stellte Deutschland fest, dass der GAVUV von 2004 eine Voraussetzung fiir die Kapitalerhohung
von 2004 gewesen sei und es angesichts der erwarteten positiven Entwicklung ab 2008/2009 im Interesse von
Fraport gelegen habe, den GAVUV von 2004 fiir mindestens 5 Jahre abzuschlieRen. Deutschland erlduterte auch,
dass Fraport mindestens bis zum 31. Dezember 2024 Anspruch auf simtliche Gewinne von FFHG gehabt hitte
und im entgegengesetzten Szenario den Vertrag zum 31. Dezember 2010 hitte kiindigen konnen. Daher machte
Deutschland geltend, Fraport hitte zu 100 % von dem Vertrag profitieren und das Tagesgeschift von FFHG
steuern konnen, wihrend nur 65 % der Anteile in seinem Besitz gewesen seien. Nach Ansicht Deutschlands wird
zudem die Prifung der Einhaltung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten
durch die Tatsache untermauert, dass die privaten Investoren, die zu diesem Zeitpunkt 30 % der Anteilseigner
von Fraport ausmachten, dem Beschluss ebenfalls zustimmten.

5.2.5. MASSNAHME 5: AUSGLEICHSZAHLUNGEN AN FFHG FUR SICHERHEITSKONTROLLEN

(157) Diesbeziiglich gab Deutschland an, dass bei der Mafnahme keine staatlichen Mittel eingesetzt worden seien.
Deutschland verwies auf das Urteil Preussen-Elektra (**) des Gerichtshofs und erklirte, dass staatliche Beihilfen nur
vorliegen konnten, wenn Zahlungen iiber eine vom Staat benannte oder errichtete offentliche oder private
Einrichtung erfolgten. Des Weiteren erlduterte Deutschland, dass die Gebiihren fiir Sicherheitskontrollen von den
Fluggesellschaften an das Land Rheinland-Pfalz gezahlt worden seien und das Land sie als Entgelt fiir die
Sicherheitskontrollen, die FFHG im Auftrag des Landes durchgefiihrt habe, lediglich an FFHG abgefiihrt habe.
Demnach wurden die Gebiihren Deutschland zufolge in diesem Sinne nie Teil der Mittel des Landes.

(158) Nach § 5 des Luftsicherheitsgesetzes ist es, wie Deutschland erlduterte, der Staat, der Fluggiste und ihr Gepick
kontrolliert, um die Sicherheit des Luftverkehrs vor terroristischen Anschligen zu schiitzen. Weiterhin stellte
Deutschland fest, dass die Behorden den Fluggesellschaften fiir diese Tatigkeit Gebiihren je Fluggast in Rechnung
stellten. Nach Angaben Deutschlands hdngt die Hohe der Sicherheitsgebithr von den jeweiligen Umstinden des
Flughafens ab und liegt zwischen 2 EUR und 10 EUR je Fluggast. Am Flughafen Frankfurt-Hahn betrdgt die
Gebiihr 4,35 EUR und ist daher im Vergleich zu anderen Flughifen angemessen.

(159) Diese Aufgabe der Sicherheitskontrollen kann von den Behérden auch einem Flughafenbetreiber tibertragen
werden, wie es hier der Fall war: Die Sicherheitskontrollen werden von FFHG durchgefiihrt, die wiederum ein
externes Sicherheitsunternehmen damit betraut hat.

(*)) Urteil des Gerichtshofs vom 13. Mirz 2001, Preussen-Elektra, C-379/98, Slg. 2001,1-02099, Randnr. 58.
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(160) Dariiber hinaus erklarte Deutschland, dass die Sicherheitskontrollen in den Aufgabenbereich mit hoheitlichem
Bezug fielen und keine wirtschaftliche Tatigkeit darstellten.

(161) Diesbeziiglich teilt Deutschland die Auffassung der Kommission, dass es keinen iibermifigen Ausgleich fiir die
von FFHG erbrachten Dienste geben sollte. Deutschland betonte jedoch, dass FFHG kein tibermifSiger Ausgleich
gewihrt werde, da sie alle Kosten fiir die Sicherheitskontrollen tragen miisse.

5.2.6. MASSNAHME 6: DIREKTE ZUSCHUSSE DES LANDES RHEINLAND-PFALZ

(162) Deutschland stellte klar, dass das Land Rheinland-Pfalz zwischen 2001 und 2004 die folgenden Zahlungen an
FFHG geleistet habe. Erstens unterstiitzte das Land Rheinland-Pfalz FFHG bei einigen Infrastrukturinvestitionen
und gewihrte FFHG im Jahr 2001 fur diesen Zweck [...] EUR. Diese Zuschiisse basierten Deutschland zufolge auf
Entscheidungen, die bereits in den Jahren 1999 und 2000 gefallen waren. Deutschland argumentierte, dass zu
dem Zeitpunkt, als diese Entscheidungen getroffen worden seien, die Vorschriften iiber staatliche Beihilfen fiir
Flughidfen als Unternehmen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV nicht gegolten hitten.

(163) Zweitens erkldrte Deutschland, dass die Finanzierung der Personalkosten fiir Sicherheitskontrollen fiir die Jahre
2001 (60 % der Gesamtkosten), 2002 (50 %), 2003 (40 %) und 2004 (30 %) teilweise vom Land Rheinland-Pfalz
iibernommen worden sei.

(164) Drittens rdumte Deutschland ein, dass das Land Rheinland-Pfalz zwei wissenschaftliche Studien mitfinanziert
habe, die zwar von FFHG in Auftrag gegeben worden seien, nach Auffassung Deutschlands jedoch hauptsichlich
im allgemeinen offentlichen Interesse lagen. Deutschland gab an, das Land Rheinland-Pfalz habe die erste Studie
tiber die regionalwirtschaftlichen Auswirkungen des Flughafens Frankfurt-Hahn zu 90 % der Gesamtkosten und
die zweite Studie tiber die Entwicklungspotenziale im Frachtverkehr zu 70 % der Gesamtkosten bezuschusst. Wie
Deutschland argumentierte, hatte das Land Rheinland-Pfalz diese Zuschiisse nur aus Eigeninteresse an den Studien
gewdhrt und hitte die Studien ebenso gut selbst in Auftrag geben konnen. Deutschland konnte weder erkennen,
wie FFHG durch diese Teilfinanzierung irgendein Vorteil entstanden sein konnte, da die Studien im allgemeinen
offentlichen Interesse lagen, noch wie diese Finanzierung den Wettbewerb verfilschen kénnte. Soweit diese
Studien fiir FFHG von Interesse waren, hatte FFHG sich auch finanziell daran beteiligt.

5.3. MOGLICHE STAATLICHE BEIHILFEN SEITENS FFHG ZUGUNSTEN VON RYANAIR UND SAMTLICHEN
ANDEREN IM PASSAGIERVERKEHR TATIGEN LUFTFAHRTUNTERNEHMEN

5.3.1. MASSNAHME 7: VERTRAG MIT RYANAIR VON 1999

(165) In Bezug auf den Vertrag mit Ryanair von 1999 merkte Deutschland allgemein an, dass am Flughafen Frankfurt-
Hahn von Anfang an nur eine sehr einfache Infrastruktur gebaut worden sei, damit dieser Flughafen ein
kostengiinstiger und innovativer Partner fiir Billigfluggesellschaften sein konnte. Deutschland zufolge sind auch an
anderen europdischen Flughifen die sogenannten ,Ankerkunden die natiirlichen Antriebsfaktoren bei der
anfinglichen Entwicklung des Flughafens. Fiir Frankfurt-Hahn war der Ankerkunde, d. h. der Kunde, durch den
auf dem Markt Fuf gefasst werden konnte, Ryanair.

(166) Deutschland argumentierte, dass das Konzept eines auf Billigfluganbieter ausgerichteten Flughafens bei Abschluss
des ersten Vertrags mit Ryanair noch in den Kinderschuhen gesteckt habe. Daher sei durch diesen Vertrag ein
Anreiz fir Ryanair geschaffen worden, den wenig genutzten Flughafen Frankfurt-Hahn anzufliegen. Nach
Angaben Deutschlands fithrte die Bindung einer solch groffen Fluggesellschaft an den Flughafen Frankfurt-Hahn
zum Abschluss weiterer Vertrige mit Fluggesellschaften fiir den Flughafen (,Folgeprinzip“). Durch den sogenannten
,Dominoeffekt“ hatte dies letztendlich einen Anstieg der Gewinne fur den nicht luftverkehrsbezogenen Sektor zur
Folge.

(167) Deutschland fithrte aus, dass Fluggesellschaften wie Ryanair angesichts dieser Dynamiken grofle
Verhandlungsmacht gehabt hitten, da zu dieser Zeit viele andere kleine Regionalflughdfen versucht hitten,
Vertrdge mit Ryanair abzuschliefSen.

(168) Des Weiteren erkldrte Deutschland, dass durch den Vertrag mit Ryanair von 1999 keine staatlichen Mittel
gewdhrt worden seien. Aulerdem sei durch das Vertragsverhiltnis zwischen dem Betreiber des Flughafens und
der Fluggesellschaft kein Vorteil fur die Fluggesellschaft entstanden. Nach Ansicht Deutschlands fillt der
Abschluss des Vertrags mit Ryanair von 1999 in die alleinige Zustindigkeit der Geschiftsleitung, da der Vertrags-
abschluss Teil des Tagesgeschifts war und der Aufsichtsrat in dieser Sache keinen Beschluss gefasst hatte. Nach
Auffassung Deutschlands kann die Kommission den Abschluss des Vertrags mit Ryanair von 1999 nicht als
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Deutschland zurechenbar ansehen, weil der Aufsichtsrat nichts getan hat, um ihn zu verhindern. Solche
Mafinahmen gehoren Deutschland zufolge nicht zu den Aufgaben und Zustindigkeiten des Aufsichtsrats. Auch
die vom Gerichtshof in der Rechtssache Stardust Marine genannten Kriterien wiirden ad absurdum gefithrt, wenn
die Tatsache, dass ein Aufsichtsorgan einer Gesellschaft mit offentlichen Anteilseignern nicht gehandelt hat,
ausreichend wire, um auf die Zurechenbarkeit einer Manahme an den Staat zu schlieen. Daher war der Vertrag
Deutschland zufolge in keiner Weise dem Staat zuzurechnen.

(169) Des Weiteren argumentierte Deutschland, der Vertrag mit Ryanair von 1999 habe Ryanair keinen Vorteil
verschafft, da ein marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber einen solchen Vertrag ebenfalls abgeschlossen
hitte. Deutschland betonte besonders, dass dieser Vertrag entgegen der Argumentation der Kommission in ihrer
Er6ffnungsentscheidung von 2008 keine Verluste induziert habe, sondern Einnahmen in enormer Hohe
erwirtschaftet habe, welche die angefallenen Kosten bei weitem tibertroffen hitten.

(170) In dieser Hinsicht hob Deutschland hervor, dass der Flughafen Frankfurt-Hahn den ,Single-Till-Ansatz* verwendet
habe, gemifl dem die luftverkehrsbezogenen und nicht luftverkehrsbezogenen Einnahmen in einen einzigen Pool
(»Single-Till“) flieBen. Daher miissen Deutschland zufolge die luftverkehrsbezogenen und die nicht luftverkehrs-
bezogenen Einnahmen, die von den Fluggesellschaften und ihren Fluggisten am Flughafen erzeugt wurden,
beriicksichtigt werden. Wie zuvor von Deutschland geschildert, gelangte PwC zu dem Schluss, dass ein langfristig
orientierter marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber den Vertrag mit Ryanair von 1999 unterzeichnet hitte,
insbesondere angesichts der Lage, in der sich der Flughafen Frankfurt-Hahn im Jahr 1999 befand. Nach Angaben
Deutschlands hatte der Flughafen Frankfurt-Hahn zu dieser Zeit hohe Fixkosten fuir die Instandhaltung der Luft-
und Bodeninfrastruktur zu tragen, wihrend die Kapazititsauslastung des Flughafens gering war. Daher war die
Méoglichkeit zur Steigerung des Passagierverkehrsvolumens laut Deutschland eine Gelegenheit zur Verlustbe-
grenzung und zum Akquirieren von Kunden mit Wachstumspotenzial.

(171) Deutschland vertritt die Auffassung, dass Kosten, die vor dem Abschluss des Vertrags mit Ryanair von 1999
beschlossen wurden, wie die Kosten der allgemeinen Flughafeninfrastruktur und allgemeinen Flughafenverwaltung
(also Kosten, die ungeachtet des Vertrags entstanden), nicht in der Rentabilititsanalyse des Vertrags mit Ryanair
von 1999 erfasst werden sollten, und wird von PwC diesbeziiglich unterstiitzt. Deutschland machte insbesondere
geltend, dass es nur fur einen Flughafen mit einem bestehenden Kundennetz maoglich wire, einen Teil der Kosten
von Infrastrukturmafinahmen von seinen Kunden tragen zu lassen, und dass der Flughafen Frankfurt-Hahn nicht
in einer solchen Position gewesen sei.

(172) Auflerdem argumentierte Deutschland, bei Beriicksichtigung der tatsichlichen Kosten fiir den Bau des neuen
Terminals konnte hochstens das angestrebte von Ryanair generierte Fluggastaufkommen beriicksichtigt werden.
Deutschland war der Ansicht, dass in dem Fall eine Abschreibungsdauer von 25 Jahren angemessen wire, was
eine Abschreibung von [...] EUR pro Jahr bedeuten wiirde. Auch im Fall einer Abschreibungsdauer von
15 Jahren, wie von der Kommission vorgeschlagen, wiirde dies der Argumentation Deutschlands zufolge eine
Abschreibung von [...] EUR pro Jahr bedeuten, sodass die Deckungsbeitragsrechnung insgesamt immer noch
positiv. wire. Daher vertrat Deutschland unter Beriicksichtigung der Zeit firr die Eroffnung des Flughafens
Frankfurt-Hahn die Ansicht, dass dies ausgereicht hitte, damit ein marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber
den Vertrag unterzeichnet.

5.3.2. MASSNAHME 8: ENTGELTORDNUNG DES FLUGHAFENS VON 2001

(173) Die Entgeltordnung des Flughafens von 2001 kénnte Deutschland zufolge nicht als staatliche Beihilfe angesehen
werden. Deutschland argumentierte, es seien keine staatlichen Mittel gewihrt worden, und verweist diesbeziiglich
auf seine Erlduterungen zum Vertrag mit Ryanair von 1999 (vgl. Abschnitt 5.3.1 und insbesondere
Erwigungsgrund 167). Nach Angaben Deutschlands hatte die Entgeltordnung von 2001 Einnahmen fir FFHG
erwirtschaftet und war es nicht erforderlich oder moglich, dass die Entgeltordnung die Deckung aller FFHG
entstandenen Kosten zur Folge hitte. Fiir ein solches Ergebnis mussten Deutschland zufolge auch die Einnahmen
aus dem nicht luftverkehrsbezogenen Sektor nach dem Single-Till-Ansatz beriicksichtigt werden (vgl.
Erwigungsgrund 169).

(174) Deutschland stellte aufferdem in Abrede, dass die Maffnahme aufgrund der Genehmigung der Entgeltordnung
durch das Verkehrsministerium von Rheinland-Pfalz dem Staat zurechenbar sei. Diese Genehmigung habe keine
wirtschaftliche oder politische Abhingigkeit bedeutet, sondern sei lediglich eine nach deutschen Recht
erforderliche rechtliche Formalitit gewesen, die jeder Flughafen, ob im Eigentum der offentlichen Hand oder
nicht, laut Gesetz erfullen miisse. Der Grund fiir dieses Gesetz bestehe darin, die Fluggesellschaften vor einem
moglichen Missbrauch der Monopolmacht des Flughafens bei der Festlegung der Preise fiir seine Nutzung zu
schiitzen.
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(175) Ferner argumentierte Deutschland, dass dem Flughafen Frankfurt-Hahn durch die Entgeltordnung von 2001 kein
Vorteil entstanden sei. Es stimmte der Kommission zu, dass die Ergebnisse des Privatinvestortests fiir den Vertrag
mit Ryanair von 2002, der auf der Entgeltordnung von 2001 basiert und eine zusitzliche Marketingférderung
einfithrt, als Vergleichsmafstab dienen konnen. Auf dieser Grundlage machte Deutschland geltend, dass aufgrund
des positiven Ergebnisses der Prifung der Einhaltung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden
Wirtschaftsbeteiligten fiir den Vertrag mit Ryanair von 2002 fiir die Entgeltordnung des Flughafens von 2001
kein anderes Ergebnis gelten konne. Hinsichtlich der Zweifel der Kommission in Bezug auf die Priifung der
Einhaltung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten verwies Deutschland auf
seine Argumentation zu der entsprechenden Prifung fiir den Vertrag mit Ryanair von 2002 (vgl.
Erwigungsgrund 178 ft.).

(176) Ferner widersprach Deutschland ausdriicklich der Bewertung der Kommission in Bezug auf die Selektivitit der
Entgeltordnung des Flughafens von 2001. Deutschland argumentierte, die Entgeltordnung von 2001 sei
allgemeiner Art und gelte fiir alle Fluggesellschaften, die den Flughafen nutzen, und konne somit nicht selektiv
oder spezifisch sein. Deutschland zufolge beinhaltete die Entgeltordnung von 2001 keine Unterscheidungen, die
einer Fluggesellschaft gegeniiber einer anderen einen Vorteil verschaffen wiirden, und enthielt auch keinerlei
Ermifigungssystem. Aus diesem Grund war Deutschland der Auffassung, dass keiner Fluggesellschaft ein
selektiver Vorteil gewahrt wurde.

(177) Zuletzt machte Deutschland in Bezug auf die Entgeltordnung des Flughafens von 2001 geltend, dass diese
Entgeltordnung einem marktkonformen Verhalten entspreche und somit den Wettbewerb zwischen Flughifen
oder den Wettbewerb im Binnenmarkt nicht verfilschen konne.

5.3.3. MASSNAHME 9: VERTRAG MIT RYANAIR VON 2002

(178) Deutschland vertrat im Gegensatz zu der Eroffnungsentscheidung von 2008 die Auffassung, dass der Vertrag mit
Ryanair von 2002 keine Verluste generiert habe, sondern stattdessen eine Einnahmequelle fir FFHG dargestellt
habe. In Bezug auf die Frage der Zurechenbarkeit des Vertrags mit Ryanair von 2002 und des Einsatzes staatlicher
Mittel verwies Deutschland auf seine Erlduterungen zum Vertrag mit Ryanair von 1999 (vgl.
Erwigungsgrund 167 ff)). Auferdem fiigte Deutschland hinzu, dass die Anteile von FFHG zur Zeit des Vertragsab-
schlusses 2002 bereits hauptsichlich von Fraport gehalten worden seien, dessen Mittel keine staatlichen Mittel
seien und dessen Tatigkeiten nicht dem Staat zurechenbar seien, wie Deutschland bereits im Zusammenhang mit
dem GAVUV von 2001 ausgefiihrt habe (vgl. Erwdgungsgrund 134 ff)).

(179) Deutschland zufolge wurde der Aufsichtsrat von FFHG, der dem Abschluss des Vertrags mit Ryanair von 2002
zustimmte, nicht vom Staat dominiert. In dieser Hinsicht behauptete Deutschland dass die Prisentation der
Aufsichtsratsmitglieder von FFHG in Erwigungsgrund 18 der Eroffnungsentscheidung von 2008 fehlerhaft sei.
Deutschland erklarte, dass gemafS der Satzung von FFHG Fraport sechs Vertreter und das Land Rheinland-Pfalz
acht Vertreter gehabt habe, von denen drei Vertreter von Gebietskorperschaften gewesen seien. Die Mitglieder
hatten nach Angaben Deutschlands jedoch eine unterschiedliche Anzahl von Stimmen, und die Stimmenmehrheit
lag immer bei dem Privatunternechmen Fraport. Dies war darauf zuriickzufuhren, dass die Vertreter von Fraport
jeweils 12 Stimmen hatten, wihrend die Vertreter des Landes jeweils nur fiinf Stimmen und die der Gebietskor-
perschaften sogar jeweils nur eine Stimme hatten. Demnach hatte Fraport Deutschland zufolge 72 Stimmen,
wiahrend die Vertreter des Landes und der Gebietskorperschaften lediglich 28 Stimmen hatten. Da der
Aufsichtsrat Entscheidungen mit einfacher Mehrheit trifft, wire es nach Ansicht Deutschlands nicht moglich
gewesen, den Vertrag mit Ryanair von 2002 ohne die Stimmen von Fraport abzuschlieflen, weshalb der Vertrags-
abschluss nicht dem Staat zurechenbar ist.

(180) Ferner wies Deutschland die Zweifel der Kommission in Bezug auf die Entstehung eines Vorteils und die
diesbeziigliche Priifung der Einhaltung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten
von PwC zuriick. Deutschland argumentierte, dass die Zahl von [...] Fluggdsten pro Flug nicht zu hoch angesetzt
sei, da bereits 2002 [...] % der Ryanair-Fliige mit einer Boeing 737-800 durchgefithrt worden seien und der
durchschnittliche Auslastungsfaktor dieser Fliige [...] % betragen habe, was bedeute, dass die Zahl der Fluggiste
pro Flugzeug tatsichlich durchschnittlich [...] pro Ryanair-Flug betragen habe. Daher vertrat Deutschland die
Auffassung, die Schitzung der Zahl der Fluggiste von [...] sei angemessen und nicht zu hoch angesetzt worden,
insbesondere, da FFHG beriicksichtigt habe, dass der Wechsel von Ryanair von der Boeing 737-200 zur Boeing
737-800 sehr schnell vonstattengehen wiirde.

(181) Hinsichtlich der Zweifel der Kommission in Bezug auf die Kosten der allgemeinen Flughafeninfrastruktur und
allgemeinen Flughafenverwaltung verwies Deutschland auf seine Argumentation zum Vertrag mit Ryanair von
1999 (vgl. Erwagungsgrund 171 ff). AuRerdem verwies es beziiglich der Selektivitit der Malnahme auf seine
Aussagen zur Entgeltordnung des Flughafens von 2001 (vgl. Erwdgungsgrund 176).
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5.3.4. MASSNAHME 10: VERTRAG MIT RYANAIR VON 2005

(182) Hinsichtlich der Frage der staatlichen Mittel und Zurechenbarkeit verwies Deutschland auf seine Erklirungen zu
den Vertrdgen mit Ryanair von 1999 und 2002 (vgl. Erwidgungsgriinde 167 ff. und Erwdgungsgriinde 178 ff).
Des Weiteren erklirte Deutschland, dass die Zusammensetzung des Aufsichtsrats von FFHG zum Zeitpunkt des
Abschlusses des Vertrags mit Ryanair von 2005 derart gewesen sei, dass die offentlichen Stellen nicht in der Lage
gewesen seien, einen bestimmenden Einfluss auf die Entscheidung ausiiben. Zu diesem Zeitpunkt habe Fraport
iber 156 Stimmen verfiigt, wihrend die Linder Rheinland-Pfalz und Hessen jeweils iiber 42 Stimmen verfiigt
hitten. Daher, so Deutschland, habe der Staat keinen entscheidenden Einfluss ausiiben konnen, da er lediglich 84
von 240 Stimmen besessen habe.

(183) Ferner vertrat Deutschland die Auffassung, dass Ryanair durch diesen Vertrag kein Vorteil entstanden sei.
Deutschland erkldrte, dass PwC im Gegensatz zu der Andeutung der Kommission in der Eréffnungsentscheidung
von 2008 alle einschldgigen Zahlen zur Verfiigung gestellt worden seien, da es diese umfangreiche, neutrale und
unabhingige Priifung der Einhaltung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten
ansonsten nicht hétte durchfithren kénnen. Des Weiteren wies Deutschland die Zweifel der Kommission zuriick,
dass die von Ryanair induzierten Investitionen nicht angemessen zugeordnet worden seien. Deutschland gab an,
dass PwC in seiner erginzenden Priifung eine zweite Bewertung durchgefiithrt und darin erldutert habe, dass ein
GrofSteil der Kosten mit Investitionen allgemeiner Art verbunden gewesen sei, die der Flughafen unabhingig von
den Ryanair bereitgestellten Diensten vorgenommen habe. Soweit Kosten durch die Abfertigung von Ryanair-
Fluggisten induziert werden, werden diese Deutschland zufolge Ryanair zugeordnet.

(184) Deutschland wies zudem die Zweifel der Kommission in Bezug auf die Wirksamkeit des Sanktionssystems zuriick,
das im Vertrag mit Ryanair von 2005 eingefithrt wurde. Nach Aussage Deutschland entspricht dieses
Sanktionssystem einem marktkonformen Verhalten. Deutschland argumentierte, dass zusitzliche Sanktionen zu
denen, die vereinbart worden seien, unnétig und unangemessen gewesen wiren, da Ryanair keine ausschlieflichen
Rechte zur Nutzung des Flughafens gehabt habe und auch ein Risiko tibernommen habe.

(185) Ferner erklirte Deutschland, dass der Vertrag keine selektive Maffnahme gewesen sei, da die vereinbarten Flugha-
fenentgelte auf der allgemeinen Entgeltordnung des Flughafens von 2006 basiert hitten. Deutschland machte
ferner geltend, dass jegliche Verluste von FFHG nicht durch den Vertrag mit Ryanair von 2005, sondern durch die
notwendigen Investitionen fiir den Flughafen Frankfurt-Hahn entstanden seien, wiahrend die von Ryanair
induzierten Investitionen durch die durch den Vertrag mit Ryanair von 2005 erwirtschafteten Einnahmen gedeckt
worden seien.

5.3.5. MASSNAHME 11: ENTGELTORDNUNG DES FLUGHAFENS VON 2006

(186) In Bezug auf die Entgeltordnung des Flughafens von 2006 machte Deutschland allgemein geltend, dass diese Flug-
hafenentgelte ausschlieflich auf der Grundlage wirtschaftlicher Erwidgungen unter Beriicksichtigung des
Geschiftsmodells des Flughafens Frankfurt-Hahn als Flughafen fur Billigfluggesellschaften, d. h. in der Erwartung,
dass kurzfristig die Betriebskosten gedeckt und langfristig ein nachhaltiger Gewinn erzielt wiirde, entwickelt
worden seien.

(187) Hinsichtlich der Frage der staatlichen Mittel und Zurechenbarkeit verwies Deutschland auf seine Ausfithrungen zu
den Vertriagen mit Ryanair von 1999, 2002 und 2005 (vgl. Erwdgungsgriinde 167 ff., 178 ff. und 182 ft)) sowie
zur Entgeltordnung des Flughafens von 2001 (vgl. Erwagungsgrund 173 ff.).

(188) Deutschland argumentierte, dass Ryanair durch die Entgeltordnung von 2006 kein Vorteil entstanden sei. Erstens
rechtfertigte Deutschland die unterschiedlichen Passagierentgelte, die festgelegt wurden, um einen Anreiz fiir
Billigfluggesellschaften zu schaffen und gleichzeitig die Betriebskosten des Flughafens zu decken. Eine Ermifigung
der Entgelte entsprechend dem Fluggastaufkommen ist der Argumentation Deutschlands zufolge eine iibliche
Vorgehensweise an nationalen und internationalen Flughifen, wie bereits vom Gerichtshof anerkannt wurde.
Wenn solche volumenbezogenen ErmifSigungen gewdhrt werden, miissen diese auf der Grundlage objektiver und
nicht diskriminierender Kriterien gerechtfertigt sein, wie es laut Deutschland beim Flughafen Frankfurt-Hahn der
Fall war. Da die Schwelle fiir den Erhalt der Ermidfigungen sehr niedrig gewesen sei, nimlich 100 000 Fluggiste
pro Jahr, hitten diese Ermdfigungen auch kleinere Fluggesellschaften unterstiitzt.

(189) Zweitens erklirte Deutschland, die wirtschaftliche Begriindung der Flughafenentgelte habe auf dem Single-Till-
Ansatz  beruht, und verwies auf seine Ausfihrungen zum Vertrag mit Ryanair von 1999 (vgl.
Erwigungsgrund 169). Deutschland rechtfertigte zudem die Unterscheidung nach Bodenabfertigungsumliufen
von weniger oder mehr als 30 Minuten und erlduterte, dass Bodenabfertigungsumldufe, die mehr als 30 Minuten
dauerten, tatsichlich kostenintensiver seien. Deutschland erklirte auflerdem, dass sich ein marktwirtschaftlich
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handelnder Wirtschaftsbeteiligter fiir diese Entgeltordnung entschieden hitte, auch wenn die Flughafenentgelte
nicht 100 % der Kosten deckten, da die Kostendeckung einer Infrastruktur wie bei einem Flughafen nicht in solch
kurzer Zeit erreicht werden konnte. FFHG habe jedoch damit gerechnet, dass durch die Entgeltordnung des
Flughafens von 2006 mehr Fluggiste generiert wiirden und dass bis 2008 eine volle Kostendeckung erreicht
wiirde. Gemdf der Priifung von PwC fiir diese Entgeltordnung war dies zum Zeitpunkt der Einfithrung der Flug-
hafenentgelte wirtschaftlich realistisch, was auch durch die erginzende Priifung von PwC bestitigt wurde.

(190) In Bezug auf die nach der Entgeltordnung des Flughafens von 2006 gewahrte Marketingforderung argumentierte
Deutschland, dass diese eigentlich kein fester Bestandteil der Entgeltordnung sei. Zudem machte Deutschland
geltend, dass ein marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber dieselbe Marketingforderung fiir Fluggesellschaften
vorgesehen hitte, da die Eroffnung einer neuen Strecke mit hohen wirtschaftlichen Risiken verbunden sei. Diese
Forderung werde ausschlieflich fir neu angebotene Strecken gewihrt, d. h. Strecken, die iberhaupt noch nicht
oder nicht innerhalb der letzten 24 Monate bedient worden seien. Die Hohe der Férderung hinge von der Zahl
der innerhalb eines Jahres beforderten abfliegenden Fluggiste ab. Auf der Grundlage von Kriterien wie den am
Flughafen Frankfurt-Hahn angebotenen voriibergehenden Strecken, den wochentlichen Verbindungen und der
Dauer des kontinuierlichen Flugbetriebs werde sichergestellt, dass die Forderung tatsichlich eine Erweiterung des
von den Fluggesellschaften angebotenen Flugnetzes zur Folge habe.

(191) Gemafl der Argumentation Deutschlands kann die Marketingforderung nicht als einseitige Leistung des Flughafens
betrachtet werden. Deutschland zufolge fithrte die Forderung neuer Strecken zu einem hoheren Gewinn fir den
Flughafen, da hohere Passagierzahlen hohere nicht luftverkehrsbezogene Einnahmen nach sich ziehen wiirden.
Dariiber hinaus erklirte Deutschland, dass die Festlegung der Forderhchen auf verniinftigen Erwagungen beruht
habe.

(192) Deutschland wies auch die Zweifel der Kommission zuriick, dass das Marketingrisiko fur Luftfahrtunternehmen,
die noch nicht am Flughafen Frankfurt-Hahn aktiv sind, hoher wire. Bei Luftfahrtunternehmen mit hohen
Passagierzahlen erfordert die Bedienung eines attraktiven Netzes, wie Deutschland argumentierte, hohere
Marketingkosten, was wiederum eine hohere Marketingforderung vom Flughafen rechtfertigt, auch angesichts
dessen, dass durch hohere Passagierzahlen die Gewinne fiir den Flughafen steigen. In jedem Fall wiirde die Hohe
der Forderung maximal ein Drittel der realen Marketingkosten betragen, wodurch jegliche Diskriminierung
zwischen Fluggesellschaften, die den Flughafen Frankfurt-Hahn bereits bedienen, und anderen Fluggesellschaften
ausgeschlossen wird. Ferner brachte Deutschland vor, dass grofere Fluggesellschaften im Allgemeinen iiber ein
grofleres Marketingbudget verfiigten, weshalb die gewihrte Forderung in Bezug auf das gesamte Budget
tatsichlich geringer als im Fall einer kleineren Fluggesellschaft sei.

(193) Schlieflich machte Deutschland geltend, dass die von PwC durchgefiihrte Priifung der Einhaltung des Grundsatzes
des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten ergeben habe, dass diese Marketingforderung in einer
marktkonformen Weise gewihrt worden sei.

(194) In Bezug auf die Selektivitit der Mafnahme und Verfilschung des Wettbewerbs im Binnenmarkt verwies
Deutschland  auf seine Ausfihrungen zur Entgeltordnung des Flughafens von 2001  (vgl.
Erwigungsgriinde 176 ft)).

(195) Demnach vertrat Deutschland die Auffassung, dass die Entgeltordnung des Flughafens von 2006 keine staatliche
Beihilfe beinhalte. Sollte die Kommission feststellen, dass die Flughafenentgelte doch staatliche Beihilfen
darstellten, wiirde Deutschland alternativ argumentieren, dass die Beihilfe mit dem Binnenmarkt vereinbar sei.

5.4. VEREINBARKEIT DER MASSNAHMEN MIT DEM BINNENMARKT
5.4.1. VEREINBARKEIT DER INVESTITIONSBEIHILFEN ZUR FINANZIERUNG DER FLUGHAFENINFRASTRUKTUR

(196) Wenn davon ausgegangen wiirde, dass es sich bei den Malnahmen 1 bis 6 insofern um staatliche Beihilfen im
Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags handelte, als sie auf die Finanzierung der Flughafeninfrastruktur am
Flughafen Frankfurt-Hahn ausgerichtet waren, konnten diese Beihilfen Deutschland zufolge nach Artikel 107
Absatz 3 AEUV und den Luftverkehrsleitlinien von 2005 als mit dem Binnenmarkt vereinbar erachtet werden

5.4.1.1. Beitrag zur Verwirklichung eines klar definierten Ziels von allgemeinem Interesse

(197) In Bezug auf das klar definierte Ziel von allgemeinem Interesse machte Deutschland geltend, dass die
Finanzierung der Flughafeninfrastruktur am Flughafen Frankfurt-Hahn stets auf das Ziel ausgerichtet gewesen sei,
die regionale Wirtschaftsstruktur der wirtschaftlich unterentwickelten und diinn besiedelten Hunsriick-Region zu
verbessern.
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(198) In diesem Zusammenhang erklirte Deutschland zunichst, das Ziel der Forderung von FFHG habe darin
bestanden, die schwache Wirtschaftsstruktur der Hunsriick-Region zu iiberwinden. Deutschland stellte fest, dass
einige Gebiete im Umkreis des Flughafens Frankfurt-Hahn als Regionen erachtet wiirden, die Forderung im
Rahmen der Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur (**) von Bund und Lindern
benoétigten. Diesbeziiglich machte Deutschland geltend, dass die vier Regionen um den Flughafen, niamlich die
Landkreise Bernkastel-Wittlich, Birkenfeld, Cochem-Zell und Rhein-Hunsriick-Kreis, durchschnittlich nur halb so
dicht bevolkert seien wie der Rest des Landes Rheinland-Pfalz. Deutschland wies darauf hin, dass fir diese
Landkreise, deren Wirtschaft durch kleine und mittlere Unternehmen gepragt sei, Beschiftigung der Hauptanker
gegen einen weiteren Riickgang der Regionalwirtschaft sei und der Flughafen Frankfurt-Hahn eine wichtige Rolle
als Arbeitgeber und Kunde spiele.

(199) Zweitens argumentierte Deutschland, der Flughafen Frankfurt-Hahn spiele eine wichtige Rolle bei der
strategischen Entwicklung des Einreise- (ca. 33 % der Fluggaste, was ca. 1 Mio. Fluggiste im Jahr 2005 entspricht)
und Ausreisetourismus (ca. 67 % der Fluggiste) fiir das Land Rheinland-Pfalz. Nach Aussage Deutschlands bleiben
88 % der einreisenden Fluggdste mehrere Nichte in der Region. Deutschland machte geltend, dass die iiber den
Flughafen Frankfurt-Hahn einreisenden Touristen 2005 ca. 5,7 Mio. Ubernachtungen generiert hétten (**). Die
Zahl der Ubernachtungen nahm Deutschland zufolge weiter zu, sodass das Land Rheinland-Pfalz 2011 8,2 Mio.
Giste empfing, die 21,5 Mio. Ubernachtungen generierten. Deutschland wies darauf hin, dass sich insbesondere
die Zahl der Giste aus ost- und siideuropdischen Lindern erhéht habe und dass eine grofe Anzahl der Fliige aus
diesen Lindern nach Frankfurt-Hahn durchgefithrt wiirden. Dies hat Deutschland zufolge dazu gefihrt, dass
durch den Tourismus etwa 198 000 Arbeitsplitze in Rheinland-Pfalz geschaffen wurden. Die Kkatalysierten
Einkommens- und Beschiftigungseffekte rithren insbesondere vom Einreisetourismus her, bei dem der Flughafen
Frankfurt-Hahn eine zentrale Rolle als Tor fiir die Touristen in die Hunsriick-Region, aber auch allgemeiner nach
Rheinland-Pfalz spielt, wie Deutschland erlduterte. Nach Angaben Deutschlands stieg die Zahl der Touristen
zwischen 1990 und 2001 um 70 % fiir die Hunsriick-Region und um 35 % fiir Rheinland-Pfalz. Wihrend des
gleichen Zeitraums erhohte sich die Zahl der Touristen aus dem Ausland in der Hunsriick-Region Deutschland
zufolge um 163 %. Da 88 % der uiber Frankfurt-Hahn einreisenden Touristen mindestens eine Nacht und mehr als
80 % von diesen sogar zwei bis zehn Tage bleiben, erwirtschaften sie einen Gesamtgewinn von etwa 133,7 Mio.
EUR pro Jahr. Deutschland argumentierte ferner, dass auch der Ausreisetourismus (67 %) Einkommen fiir den
Flughafen Frankfurt-Hahn durch nicht luftverkehrsbezogene Einnahmen erwirtschafte.

(200) Drittens erklarte Deutschland, dass der Flughafen Frankfurt-Hahn unter Beriicksichtigung aller Teile der Flughafen-
titigkeiten 2012 3 063 Arbeitsplitze in der Hunsriick-Region geschaffen habe, von denen 74 % Vollzeitstellen
gewesen seien. Nach Angaben Deutschlands leben 90 % dieser Arbeitsnehmer auch in der Region. Deutschland
fuhrte weiter aus, dass durch den Flughafen Frankfurt-Hahn die Abwanderung junger, qualifizierter
Arbeitsnehmer in andere Regionen sowie ein wirtschaftlicher und sozialer Niedergang der regionalen Gemeinden
und ihrer Infrastruktur verhindert wiirden. Aufferdem wies Deutschland darauf hin, dass das Vorhandensein des
Flughafens Frankfurt-Hahn nicht nur die genannten direkten Effekte fir den Arbeitsmarkt habe, sondern auch
betrichtliche indirekte Effekte durch eine wachsende Zahl an wirtschaftlichen und touristischen Aktivititen
herbeifithre. Diesbeziiglich verwies Deutschland darauf, dass die positiven Nebeneffekte fiir die Region,
namentlich weniger Arbeitslosigkeit und mehr Steuerzahler, dazu beitriigen, dass die Gemeinden in der Region
tiber die finanziellen Mittel zur Unterstiitzung der lokalen Wirtschaft verfiigen. Insgesamt seien so durch den
Einreisetourismus rund 11 000 Arbeitsplitze fiir ganz Rheinland-Pfalz geschaffen worden.

(201) Deutschland argumentierte, dass die Finanzierung der Infrastruktur am Flughafen Frankfurt-Hahn auch dazu
beigetragen habe, das klar definierte Ziel von allgemeinem Interesse der Bekdmpfung der Uberlastung des
Flugverkehrs an den groflen Drehkreuz-Flughifen in der EU zu erreichen. In dieser Hinsicht wies Deutschland auf
die Tatsache hin, dass die Kapazititsgrenzen des Flughafens Frankfurt/Main in der Vergangenheit stindig
tiberschritten worden seien. Deutschland machte geltend, dass der Flughafen Frankfurt-Hahn, insbesondere in
Anbetracht seiner rund um die Uhr giiltigen Betriebserlaubnis, daher dem Ziel diene, zusitzliche Kapazititen zu
schaffen, um den Flughafen Frankfurt/Main zu entlasten.

(202) Ferner machte Deutschland geltend, dass die Forderung des Flughafens Frankfurt-Hahn auch dem Ziel von
allgemeinem Interesse diene, die Mobilitit der Biirger der Union zu erhéhen. Diesbeziiglich erklirte Deutschland,
dass der Flughafen Frankfurt Hahn der einzige deutsche Flughafen sei, der Direktfliige nach Kaunas (Lettland),
Kerry (Irland), Kos (Griechenland), Montpellier (Frankreich), Nador (Marokko), Plovdiv (Bulgarien), Pula (Kroatien),
Rhodos (Griechenland), Santiago de Compostela (Spanien) und Volos (Griechenland) anbiete. Auferdem trigt der
Flughafen Frankfurt-Hahn Deutschland zufolge zur beruflichen Mobilitdt junger Menschen bei, die zu giinstigen
Preisen in die Hunsriick-Region und Rheinland-Pfalz gelangen konnen. Ebenso wies Deutschland darauf hin, dass

(**) Gesetz tiber die Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur (GRW-Gesetz) vom 6. Oktober 1969 (BGBL. I S.
1861), das zuletzt durch Artikel 8 des Gesetzes vom 7. September 2007 (BGBL. 1 S. 2246) geindert worden ist.
(*) Flughafen Frankfurt-Hahn — Regionalokonomische Effekte, ZFL-Studie, Mérz 2007.
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die angesehenen Universititen und Hochschuleinrichtungen in Koblenz, Mainz, Kaiserslautern, Trier, Wiesbaden,
Mannheim, Bonn usw., an denen zumeist keine Studiengebiihren erhoben wiirden, nun fiir Studenten aus ganz
Europa einfach zu erreichen seien.

(203) Auflerdem brachte Deutschland vor, es sei auch von allgemeinem Interesse, dass der Hunsriick und die
umliegenden Regionen von Rheinland-Pfalz mit anderen Regionen in Randlage verbunden wiirden, wie
beispielsweise Limerick, was sich bereits durch Stddtepartnerschaften manifestiert habe. Deutschland gab an, dass
es sich als viertgrofSte Volkswirtschaft der Welt nicht nur darauf konzentriere, die groflen europdischen
Drehkreuze zu verbinden, sondern auch die Regionen untereinander zu vernetzen. Mehr Unabhingigkeit von den
groflen Drehkreuz-Flughifen wie Heathrow, Charles de Gaulle, Schiphol oder Frankfurt/Main ist nach Ansicht
Deutschlands wichtig fur Europa, da dies nicht nur mehr Direktverbindungen, sondern auch insbesondere fiir den
Frachtverkehr mehr Sicherheit bedeutet, da es auf Regionalflughifen weniger schnell zu Flugausfillen aufgrund
von Wetterbedingungen, Streiks, Terrorismus oder sonstigen Stornierungsrisiken kommt.

(204) Zuletzt betonte Deutschland ganz allgemein, dass die Nahe des Flughafens Zweibriicken nicht dazu fithre, dass
zwei Flughifen fiir dasselbe Einzugsgebiet betrieben wiirden, da zwischen den Flughifen Frankfurt-Hahn und
Zweibriicken 127 km ldgen. Diese Entfernung entspricht Deutschland zufolge einer Fahrzeit von 1 Stunde und
27 Minuten mit dem Pkw oder rund 4 Stunden mit dem Zug. Daher argumentierte Deutschland, dass sich kein
verniinftiger Arbeitnehmer, Frachtunternehmer oder Tourist mit Ausgangspunkt in der Hunsriick-Region zum
Flughafen Zweibriicken anstatt zum Flughafen Frankfurt-Hahn begeben wiirde, um sein endgiiltiges Reiseziel zu
erreichen. Des Weiteren machte Deutschland geltend, dass sich bei Betrachtung des Personen- und Luftfracht-
verkehrs zwischen 2005 und 2012 kein Substitutionsverhiltnis zwischen den Flughdfen ableiten lasse.
Deutschland zufolge stammt der grofSte Anteil der Fluggiste des Flughafens Frankfurt-Hahn aus der Region
Hunsriick-Mosel-Nahe (vgl. Abbildung 5).

Abbildung 2

Marktanteile im Personenluftverkehr des Flughafens Frankfurt-Hahn 2013 (*)
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(*) Vorgelegt von Deutschland, September 2014.
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5.4.1.2. Die Infrastruktur ist fiir die Erreichung des Ziels notwendig und angemessen

(205) Deutschland hob hervor, dass die finanzierten Investitionen fiir die Erreichung des Ziels von allgemeinem
Interesse notwendig und angemessen gewesen seien (vgl. Erwdgungsgrund 197 ff). Nach Angaben Deutschlands
wurden die Investitionen entsprechend den Erfordernissen vorgenommen und war der Ausbau der Infrastruktur
fur den Flughafen notwendig, um die Anbindung zu gewéhrleisten, zur Entwicklung der Region beizutragen und
den Flughafen Frankfurt/Main zu entlasten. Deutschland erklirte, die Infrastruktur sei weder unverhaltnismafig
noch zu groff fiir den Bedarf der Nutzer des Flughafens. Daher war Deutschland der Ansicht, dass diese
Voraussetzung fiir die Vereinbarkeit erfiillt sei.

5.4.1.3. Die mittelfristigen Perspektiven fiir die Nutzung der Infrastruktur sind zufriedenstellend

(206) Deutschland machte geltend, dass Fraport vor dem Beschluss zur Erweiterung der Flughafeninfrastruktur Studien
tiber die Verkehrserwartungen in Auftrag gegeben habe, um das Verkehrspotenzial fiir den Flughafen Frankfurt-
Hahn zu ermitteln. Diese im Auftrag von Fraport von Luftfahrtexperten durchgefithrten Studien wurden von
Deutschland vorgelegt. In Abbildung 3, Abbildung 4 und Abbildung 5 sind die Ergebnisse einer dieser Studien
hinsichtlich der erwarteten Passagier- und Frachtverkehrsentwicklung am Flughafen Frankfurt-Hahn zwischen
2000 und 2011 zusammengefasst.

Abbildung 3

Fluggastpotenzial insgesamt fiir den Flughafen Frankfurt-Hahn, 2000-2010

Fluggastpotenzial insgesamt fiir Flughafen Hahn
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Abbildung 4

Fluggastpotenzial im Low-Cost-Verkehr (ausgehend von der Annahme, dass Ryanair eine
Basis einrichtet, also seine Flugzeuge iiber Nacht auf dem Flughafen abstellt/stationiert) am
Flughafen Frankfurt-Hahn im Zeitraum 2001-2011
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Abbildung 5

Gesamtfrachtpotenzial am Flughafen Frankfurt-Hahn im Zeitraum 2001-2010

Frachtpotenzial am Flughafen Hahn
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Quelle: SH&E

5.4.1.4. Einheitlicher und diskriminierungsfreier Zugang zu der Infrastruktur

Nach den von Deutschland vorgelegten Informationen erhalten alle potenziellen Nutzer der Infrastruktur zu
gleichen und nicht diskriminierenden Bedingungen Zugang zum Flughafen. Deutschland machte geltend, dass die
fur die Nutzung der Infrastruktur zu zahlenden Flughafenentgelte auf einer wirtschaftlich gerechtfertigten
Differenzierung basiert hitten und dass die Entgeltordnung des Flughafens allen potenziellen Nutzern auf
transparente und diskriminierungsfreie Weise zur Verfiigung stehe.

5.4.1.5. Der Handelsverkehr wird nicht in einer Weise beeintrichtigt, die dem gemeinschaftlichen Interesse
zuwiderliuft

Zunidchst erklarte Deutschland, dass es keine Substitutionseffekte zwischen dem Flughafen Frankfurt-Hahn und
anderen Flughifen im Einzugsgebiet, wie dem Flughafen Zweibriicken und dem Flughafen Frankfurt/Main, gebe.
Deutschland zufolge lassen sich iibermifSige negative Auswirkungen auf den Wettbewerb mit diesen Flughifen
wegen der Beihilfe zugunsten von FFHG weder im Passagier- noch im Luftfrachtverkehr nachweisen. Deutschland
argumentierte, dass Billigfluggesellschaften in den letzten Jahren tatsichlich zunehmend Fliige zu den grofen
Drehkreuzen hitten anbieten miissen, da die traditionellen Fluggesellschaften ihre Preise gesenkt und begonnen
hitten, auf den Markt der Billigfliige vorzudringen. In dieser Hinsicht erklirte Deutschland, dass Regional-
flughifen wie der Flughafen Frankfurt-Hahn nun unter gréferem Druck stiinden, mit den Drehkreuz-Flughifen
um Privatreisende zu konkurrieren. Daher gelangte Deutschland zu dem Schluss, dass die gewihrte finanzielle
Unterstiitzung keine tibermifigen negativen Auswirkungen auf den Wettbewerb gehabt habe, sondern sich im
Gegenteil als zweckdienlich erwiesen habe, um den Anpassungsprozess fiir ein stabiles Geschiftsmodell in der
Zukunft zu fordern.

Zweitens erklirte Deutschland, die Tatsache, dass Fraport vor seiner Beteiligung am Flughafen Frankfurt-Hahn
bereits Betreiber des Flughafens Frankfurt/Main gewesen sei, zeige, dass keine Substitutionsbewegungen von
Frankfurt/Main nach Frankfurt-Hahn zu erwarten gewesen seien. Stattdessen habe Fraport in die Moglichkeit
investiert, den Flughafen Frankfurt/Main zu entlasten und die zusitzliche, erginzende Funktion des Flughafens
Frankfurt-Hahn zu nutzen, da eine kiinftige Kapazititsiiberlastung fiir das Drehkreuz Frankfurt/Main absehbar
gewesen sei. Deutschland zufolge war das Nachtflugverbot am Flughafen Frankfurt/Main einer der Hauptfaktoren
in dieser Argumentation, da der Flughafen Frankfurt-Hahn iiber eine rund um die Uhr giiltige Betriebserlaubnis
verfiigte.

Abschlieend machte Deutschland geltend, dass die Beihilfe zugunsten von FFHG ausschlieflich positive regionale
Auswirkungen fiir die Hunsriick-Region gehabt habe, wihrend keine tibermifigen negativen Auswirkungen im
Verhiltnis zu anderen Flughifen entstanden seien, da der Flughafen Frankfurt-Hahn lediglich zur Entlastung des
Flughafens Frankfurt/Main genutzt werde. Des Weiteren erklirte Deutschland, dass sich abgesehen von Flughafen
Luxemburg, der bereits 1 Stunde und 30 Minuten Fahrzeit (111 km) vom Flughafen Frankfurt-Hahn entfernt ist,
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keine weiteren ausldndischen konkurrierenden Flughifen im selben Einzugsgebiet befinden. Auch in Bezug auf
Luxemburg lassen sich Deutschland zufolge keine negativen verfilschenden Auswirkungen auf den Wettbewerb
aufgrund der gewihrten Beihilfe feststellen.

5.4.1.6. Anreizeffekt, Notwendigkeit und Angemessenheit

(211) Deutschland erklirte, dass der Umfang der wirtschaftlichen Tatigkeit des Flughafens ohne die Investitionsbeihilfe
wesentlich geringer ausfallen wiirde. Deutschland machte geltend, die Beihilfe sei notwendig gewesen, da sie
lediglich die Finanzierungskosten ausgeglichen habe wund ein geringerer Betrag einen geringeren
Investitionsumfang bedeutet hitte.

5.4.2. VEREINBARKEIT DER BETRIEBSBEIHILFEN ZUR FINANZIERUNG DES FLUGHAFENBETRIEBS

(212) Die Luftverkehrsleitlinien von 2014 enthalten die Voraussetzungen, unter denen Betriebs- und Investitions-
beihilfen fiir Flughdfen als im Sinne des Artikels 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV mit dem Binnenmarkt
vereinbar erklirt werden konnen. Am 17. April 2014 tbermittelte Deutschland seine Ansichten iiber die
Vereinbarkeit der Mafinahmen nach den Luftverkehrsleitlinien von 2014. Deutschland argumentierte, dass die
gepriiften Mafinahmen, auch wenn sie Betriebsbeihilfen zugunsten von FFHG darstellen wiirden, nach Artikel 107
Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV und Abschnitt 5.1.2. der Luftverkehrsleitlinien von 2014 mit dem Binnenmarkt
vereinbar wiren.

5.4.2.1. Beitrag zur Verwirklichung eines genau definierten Ziels von gemeinsamem Interesse

(213) In Bezug auf das genau definierte Ziel von gemeinsamem Interesse machte Deutschland geltend, dass die Deckung
der Betriebskosten von FFHG stets auf das Ziel ausgerichtet gewesen sei, die regionale Wirtschaftsstruktur der
wirtschaftlich unterentwickelten und diinn besiedelten Hunsriick-Region zu verbessern. Diesbeziiglich brachte
Deutschland dieselbe Argumentation wie fir die Bewertung der Vereinbarkeit der Investitionsbeihilfe zur
Finanzierung der Flughafeninfrastruktur vor (vgl. Abschnitt 5.4.1.1).

5.4.2.2. Erforderlichkeit staatlicher MafSnahmen

(214) Im Zusammenhang mit der Erforderlichkeit staatlicher Manahmen erlduterte Deutschland, warum Frankfurt-
Hahn Betriebsverluste verzeichne, die gedeckt werden miissten. Seiner Ansicht nach ist das Ziel, rentabel zu
werden und seine Betriebskosten decken zu konnen, fiir einen Flughafen wie Frankfurt-Hahn mit 1-3 Mio.
Fluggisten recht ehrgeizig. Deutschland zufolge war es in den Anfangsjahren nicht moglich, dieses ehrgeizige Ziel
zu verwirklichen, da der Flughafen durch sehr hohe Infrastrukturinvestitionen belastet war, die er am
Kapitalmarkt selbst finanzierte und dafiir hohe Zinsen zahlen musste. Dariiber hinaus erkldrte Deutschland, dass
seit Beginn der weltweiten Finanz- und Wirtschaftskrise eine Stagnation des Passagier- und insbesondere des
Luftfrachtverkehrs zu verzeichnen gewesen sei.

(215) Deutschland machte geltend, dass angesichts dieser Umstidnde staatliche Mafnahmen erforderlich gewesen seien,
um die Betriebsverluste zu decken, da FFHG anderenfalls insolvent gewesen wire. Dies hitte Deutschland zufolge
auch zum Entzug der rund um die Uhr giiltigen Betriebserlaubnis gefithrt, d. h., FFHG hitte wihrend der
Insolvenz alle Flige einstellen miissen, was wiederum den Verlust von Kunden wie Fluggesellschaften und
Frachtunternehmen zur Folge gehabt hitte. Deutschland merkte an, dass es in diesem Fall auch sehr schwierig
geworden wire, einen neuen Betreiber fiir den Flughafen zu finden.

5.4.2.3. Geeignetheit einer staatlichen Beihilfe als politisches Instrument

(216) Deutschland erklarte, die Deckung der Betriebsverluste sei eine geeignete Mafnahme gewesen, um das angestrebte
Ziel zu verwirklichen. Diesbeziiglich fithrt Deutschland an, dass es, wenn der Flughafen Frankfurt-Hahn den
Betrieb hitte einstellen miissen und von den einschligigen Markten verschwunden wire, nicht mehr mdglich
gewesen wire, die Ziele von gemeinsamem Interesse, die durch die Umwandlung eines ehemaligen Stiitzpunktes
der US-Luftwaffe in einen voll funktionierenden zivilen Flughafen und die Entwicklung der Hunsriick-Region
verfolgt worden seien, zu erreichen. In dieser Hinsicht hob Deutschland hervor, dass ein offentlicher Kapitalgeber
im Gegensatz zu einem marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgeber diese Ziele bei der Priifung der Alternative
einer Schlieung des Flughafens zu beriicksichtigen habe.
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5.4.2.4. Vorliegen eines Anreizeffekts

(217) Deutschland argumentierte, um den Betrieb des Flughafens Frankfurt-Hahn aufrechtzuerhalten, sei es eine
unabdingbare Voraussetzung gewesen, seine Betriebskosten zu decken, da FFHG ansonsten insolvent gewesen
wire. Ein erfolgreicher Betrieb des Flughafens sei wiederum die Grundlage fiir die Verwirklichung der in den
Erwigungsgriinden 213 ff. genannten Ziele von gemeinsamem Interesse gewesen. Ferner machte Deutschland
geltend, dass die finanzielle Konsolidierung des Flughafens ohne Betriebsbeihilfen undenkbar gewesen wire, da
der Flughafen immer mehr Schulden angehduft hitte, anstatt die Schulden wie im aktuellen Sparprogramm
vorgesehen abzubauen.

5.4.2.5. Angemessenheit des Beihilfebetrags (Beschrinkung der Beihilfe auf das erforderliche Minimum)

(218) Deutschland erklarte, dass jedes in den Darlehen enthaltene Beihilfeelement auf die Betriebsverluste beschrankt
gewesen sei und das absolute erforderliche Minimum dargestellt habe, um den Betrieb des Flughafens Frankfurt-
Hahn aufrechtzuerhalten und ihn vor der Insolvenz zu bewahren.

5.4.2.6. Vermeidung iibermifliger negativer Auswirkungen auf den Wettbewerb und den Handel zwischen
Mitgliedstaaten

(219) Zunichst erklarte Deutschland, dass es keine Substitutionseffekte zwischen dem Flughafen Frankfurt-Hahn und
anderen Flughifen im Einzugsgebiet, wie dem Flughafen Zweibriicken und dem Flughafen Frankfurt/Main, gebe.
UbermifRige negative Auswirkungen auf den Wettbewerb mit diesen Flughdfen wegen der Betriebsbeihilfe
zugunsten von FFHG lassen sich Deutschland zufolge weder im Passagier- noch im Luftfrachtverkehr nachweisen.
Wie Deutschland geltend machte, habe vielmehr der Flughafen Frankfurt-Hahn betrachtliche Substitutionseffekte
hinnehmen miissen, da Fluggiste anstelle von Frankfurt-Hahn die Drehkreuze wie Koln/Bonn oder Frankfurt/
Main gewihlt hdtten, um mit Billigfluganbietern zu fliegen. Deutschland argumentierte, dass Billigfluggesell-
schaften in den letzten Jahren tatsichlich zunehmend Fliige zu den grofen Drehkreuzen hitten anbieten miissen,
da die traditionellen Fluggesellschaften ihre Preise gesenkt und begonnen hitten, auf den Markt der Billigflige
vorzudringen. In dieser Hinsicht erklirte Deutschland, dass Regionalflughifen wie der Flughafen Frankfurt-Hahn
nun unter groferem Druck stiinden, mit den Drehkreuz-Flughifen um Privatreisende zu konkurrieren. Daher
gelangte Deutschland zu dem Schluss, dass die Deckung der Betriebskosten keine iibermifigen negativen
Auswirkungen auf den Wettbewerb gehabt habe, sondern sich im Gegenteil als zweckdienlich erwiesen habe, um
den Anpassungsprozess fiir ein stabiles Geschiftsmodell in der Zukunft zu unterstiitzen.

(220) Zweitens erklarte Deutschland, die Tatsache, dass Fraport vor seiner Beteiligung am Flughafen Frankfurt-Hahn
bereits Betreiber des Flughafens Frankfurt-Main gewesen sei, zeige, dass keine Substitutionsbewegungen von
Frankfurt/Main nach Frankfurt-Hahn zu erwarten gewesen seien. Stattdessen habe Fraport in die Moglichkeit
investiert, den Flughafen Frankfurt/Main zu entlasten und die zusitzliche, erginzende Funktion des Flughafens
Frankfurt-Hahn zu nutzen, da eine kiinftige Kapazititsiiberlastung fiir das Drehkreuz Frankfurt/Main absehbar
gewesen sei. Deutschland zufolge war das Nachtflugverbot am Flughafen Frankfurt/Main einer der Hauptfaktoren
in dieser Argumentation, da der Flughafen Frankfurt-Hahn iiber eine rund um die Uhr giiltige Betriebserlaubnis
verfiigte.

(221) Abschlieend machte Deutschland geltend, dass die Beihilfe zugunsten von FFHG ausschlieflich positive regionale
Auswirkungen fiir die Hunsriick-Region gehabt habe, wihrend keine tiberméfigen negativen Auswirkungen im
Verhiltnis zu anderen Flughdfen entstanden seien, da der Flughafen Frankfurt-Hahn zur Entlastung des Flughafens
Frankfurt/Main genutzt werde. Des Weiteren erkldrte Deutschland, dass sich abgesehen von Flughafen Luxemburg,
der bereits 1 Stunde und 30 Minuten Fahrzeit (111 km) vom Flughafen Frankfurt-Hahn entfernt ist, keine
weiteren auslandischen konkurrierenden Flughifen im selben Einzugsgebiet befinden. Auch in Bezug auf
Luxemburg lassen sich Deutschland zufolge keine negativen verfilschenden Auswirkungen auf den Wettbewerb
aufgrund der gewihrten Beihilfe feststellen.

6. STELLUNGNAHMEN DER BETEILIGTEN
6.1. RYANAIR

(222) Ryanair erhebt Einwidnde gegen die Entscheidung der Kommission iiber die Eroffnung des formlichen
Priifverfahrens, was die Vertrage von 1999, 2002 und 2005 zwischen Ryanair und dem Flughafen Frankfurt-
Hahn betrifft. Laut Erklirung von Ryanair erfillten diese Vertrige den Grundsatz des marktwirtschaftlich
handelnden Kapitalgebers und stellen daher keine staatlichen Beihilfen dar.
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(223) Ryanair macht im Wesentlichen geltend, dass ihm kein Vorteil entstanden sei, da die Vertrige normalen
Marktbedingungen entsprichen. In dieser Hinsicht forderte Ryanair, dass die Vertragsbedingungen nicht mit den
Bedingungen an anderen deutschen Flughifen verglichen werden diirften, sondern nur mit denen, die Ryanair mit
anderen Flughifen, an denen Billigfluggesellschaften angesiedelt seien, vereinbart hitte, wie den Flughifen
Blackpool und Charleroi.

(224) Betreffend die Frage der Marketingforderung argumentierte Ryanair, dass das Entgelt fir neue Bestimmungsorte
die Flugfrequenzen honoriere und dass die vom Flughafen Frankfurt-Hahn gewahrten Rabatte im Einklang mit
der Industriepraxis stiinden, da viele Flughifen in privatem oder offentlichem Besitz dieselben oder noch héhere
Rabatte fiir neue Bestimmungsorte anwenden wiirden.

(225) In Bezug auf die Anwendung der Flughafenentgelte machte Ryanair geltend, dass normale Marktentgelte, d. h.
Entgelte, die nicht aufergewohnlich niedrig seien, den Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden
Kapitalgebers erfuillten. Ryanair zufolge ist die Aussicht auf eine sofortige Rentabilitdt nicht erforderlich, damit
dieser Grundsatz erfullt ist. Die Aussicht auf das Erreichen einer mittel- oder langfristigen Rentabilitit wire nach
Ansicht von Ryanair ausreichend. Des Weiteren widerspricht Ryanair dem Argument der Kommission, dass der
Flughafen Frankfurt-Hahn nur die spezifischen Kosten des Ryanair-Vertrags hinsichtlich der Deckung seiner
Kosten aus den an Ryanair gezahlten Entgelten und nicht die Kosten der allgemeinen Flughafeninfrastruktur und
allgemeinen Verwaltung beriicksichtigt habe. Was die Kostendeckung betrifft, erklarte Ryanair, dass es nie einen
Plan gegeben habe, die Nutzung des Flughafens Frankfurt-Hahn ausschlieflich Ryanair vorzubehalten.
Diesbeziiglich wies Ryanair auf die Tatsache hin, dass der Flughafen Frankfurt-Hahn auch in erheblichem Umfang
als Frachtflughafen genutzt werde. Auflerdem wurde darauf hingewiesen, dass Ryanair verglichen mit anderen
Fluggesellschaften geringere Entgelte zahlen sollte, da seine Abfertigungsanforderungen und Titigkeiten die
Kosten fiir den Flughafen minimieren.

(226) Ryanair argumentierte ferner, dass das Verhalten des Flughafens Frankfurt-Hahn von absehbaren Rentabilititsaus-
sichten geleitet gewesen sei. Vor Abschluss der Vertrige hatte der Flughafen Frankfurt-Hahn Ryanair zufolge eine
finanzielle und strategische Analyse durchgefiihrt, wie es von einem marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgeber
erwartet wird. Ryanair erklirte, dass seine Zusage, fur ein hohes Fluggastaufkommen zu sorgen, seit 2005 auch
durch eine Vertragsstrafe abgesichert gewesen sei und dass durch diesen Vertrag der Grofiteil des Risikos bei
Ryanair gelegen habe, sodass sich eine auflergewohnlich grofiziigige Regelung fiir den Flughafen Frankfurt-Hahn
ergeben habe. Zudem hitten die Vertrige dem Flughafen Frankfurt-Hahn eine Verbesserung seiner finanziellen
Lage ermoglicht. Bei Vertragsabschluss sei dem Flughafen Frankfurt-Hahn bekannt gewesen, dass sich dhnliche
Vertrdge von Ryanair mit Flughifen in ganz Europa als rentabel erwiesen hitten.

(227) Zuletzt fithrte Ryanair an, seine Vertrdge mit Frankfurt-Hahn hitten keine Ausschlieflichkeitsklausel enthalten,
sodass andere Fluggesellschaften von denselben Bedingungen wie Ryanair profitieren konnten und dies auch
titen, sofern sie bereit wiren, dem Flughafen dasselbe Engagement entgegenzubringen wie Ryanair.

(228) Ferner legte Ryanair eine Reihe von Berichten, die von Oxera ausgearbeitet wurden, sowie eine von Professor
Damien P. McLoughlin erstellte Analyse vor.

Oxera-Bericht 1 — Ermittlung der Marktreferenz in der Vergleichsanalyse fiir Priifungen der Einhaltung
des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten. Ryanair-Beihilfesachen,
ausgearbeitet von Oxera fiir Ryanair, 9. April 2013

(229) Oxera hilt den Ansatz der Kommission, nur Vergleichsflughifen in demselben Einzugsgebiet wie der gepriifte
Flughafen zu akzeptieren, fiir fehlerhaft.

(230) Zudem werden laut Argumentation von Oxera die von den Vergleichsflughifen stammenden Marktreferenzpreise
nicht durch den umliegenden Flughifen gewihrte staatliche Beihilfen verfilscht. Daher ist eine solide Schitzung
einer Marktreferenz fiir die Prifungen der Einhaltung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden
Wirtschaftsbeteiligten moglich.

(231) Dafir gibt es folgende Griinde:

a) Vergleichsanalysen werden hiufig fiir Priifungen der Einhaltung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich
handelnden Wirtschaftsbeteiligten aulerhalb des Bereichs staatlicher Beihilfen herangezogen;

b) Unternehmen beeinflussen ihre Preisgestaltung nur in dem Umfang gegenseitig, wie ihre Produkte sich
ersetzen oder erginzen;
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¢) Flughdfen im selben Einzugsgebiet konkurrieren nicht unbedingt miteinander und die in den vorgelegten
Berichten herangezogenen Vergleichsflughifen stehen nur in begrenztem Umfang mit staatlichen Flughdfen in
ihrem jeweiligen Einzugsgebiet im Wettbewerb (weniger als 1/3 der Verkehrsflughdfen in den Einzugsgebieten
der Vergleichsflughifen befinden sich vollstindig in Staatseigentum, und keiner von ihnen war Gegenstand
einer Untersuchung staatlicher Beihilfen (Stand von April 2013));

d) selbst dort, wo Vergleichsflughdfen mit staatlichen Flughifen im selben Einzugsbereich konkurrieren, kann
angenommen werden, dass deren Verhalten den Grundsitzen eines marktwirtschaftlich handelnden
Wirtschaftsbeteiligten entspricht (beispielsweise bei einer hohen privaten Beteiligungsquote oder wenn der
Flughafen privat gefiihrt wird);

e) Marktwirtschaftlich gefithrte Flughdfen setzen die Entgelte nicht so fest, dass sie unter den Grenzkosten liegen.

Oxera-Bericht 2 — Grundsiitze der Rentabilititsanalyse fiir Priifungen der Einhaltung des Grundsatzes
des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten. Ryanair-Beihilfesachen, ausgearbeitet von
Oxera fiir Ryanair, 9. April 2013

(232) Oxera argumentiert, dass die von ihr durchgefiihrte Rentabilititsanalyse in ihren der Kommission tibermittelten
Berichten den Grundsitzen folge, die von einem rationalen privaten Kapitalgeber angewandt wiirden, und den aus
Prizedenzfillen der Kommission ersichtlichen Ansatz widerspiegele.

(233) Die Grundsitze der Rentabilitdtsanalyse sind Folgende:

a) bei der Bewertung wird der Mehrwert ermittelt;
b) ein Ex-ante-Geschiftsplan ist nicht unbedingt erforderlich;
¢) bei einem nicht iiberlasteten Flughafen ist der Single-Till-Ansatz die angemessene Preisbildungsmethodik;

d) nur die Einnahmen im Zusammenhang mit der wirtschaftlichen Titigkeit des betriebenen Flughafens sollten
beriicksichtigt werden;

e) die gesamte Laufzeit des Vertrags, einschlieflich etwaiger Verlingerungen, sollte beriicksichtigt werden;
f) zukiinftige Finanzfliisse sollten bei der Bewertung der Rentabilitdt der Vertrage unberiicksichtigt bleiben;

g) der inkrementelle Zuwachs der Rentabilitit der Ryanair-Vertrige fiir die Flughifen sollte auf der Grundlage
von Schdtzungen des internen Zinsfules oder Kapitalwertmaffnahmen bewertet werden.

Analyse von Professor Damien P. McLoughlin — Markenaufbau: warum und wie kleine Marken in
Marketing investieren sollten, erstellt fiir Ryanair, 10. April 2013

(234) In dieser Abhandlung soll die wirtschaftliche Logik dargelegt werden, die den Entscheidungen von Regional-
flughifen fir den Kauf von Werbung auf Ryanair.com von AMS zugrunde liegt.

(235) Der Argumentation zufolge gibt es eine groffe Anzahl sehr solider, bekannter und gewohnheitsmifSig genutzter
Flughifen. Schwichere Mitbewerber miissen das statische Kaufverhalten der Verbraucher iiberwinden, um ihr
Geschift auszubauen. Kleinere Regionalflughidfen miissen eine Moglichkeit finden, um ihre Markenbotschaft
konsequent einer moglichst grofen Zielgruppe zu iibermitteln. Traditionelle Formen der Marketingkommu-
nikation erfordern Ausgaben, die ihre Mittel {ibersteigen.

Oxera-Berichte 3 und 4 — Wie sind AMS-Vertrige in der Rentabilititsanalyse im Rahmen der Priifung
der Einhaltung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten zu
behandeln?, 17. und 31. Januar 2014

(236) Ryanair legte weitere Berichte seines Beratungsunternehmens Oxera vor. In diesen Berichten erortert Oxera die
Grundsitze, die der Fluggesellschaft zufolge im Rahmen der Priffung der Einhaltung des Grundsatzes des
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marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten in der Rentabilititsanalyse von zum einem Vertrdgen iiber
Flughafendienstleistungen zwischen Ryanair und Flughifen und zum anderen den Marketingvertragen zwischen
AMS und eben diesen Flughifen zu beriicksichtigen sind. Ryanair betonte, dass diese Berichte in keiner Weise
ihren zuvor dargelegten Standpunkt dnderten, dass die Flughafendienstleistungsvertrige und die Marketingvertrage
in separaten Priifungen der Einhaltung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten
analysiert werden sollten.

(237) Den Berichten zufolge sollten die von AMS erwirtschafteten Gewinne als Einnahmen in einer gemeinsamen
Analyse der Rentabilitit einbezogen werden, wihrend die Ausgaben von AMS in die Kosten einfliefen miissten.
Hierzu schlagen die Berichte die Anwendung einer Cashflow-basierten Methodik auf die gemeinsame Rentabili-
titsanalyse vor, was bedeutet, dass die Ausgaben der Flughifen fur AMS als inkrementelle Betriebsausgaben
behandelt werden kénnten.

(238) In den Berichten wird hervorgehoben, dass Marketingtitigkeiten zur Schaffung und Forderung des Markenwerts
beitragen, was dabei hilft, nicht nur wiahrend der Laufzeit des Vertrags, sondern auch nach Vertragsende
Auswirkungen und Nutzen zu erzielen. Dies wire insbesondere der Fall, wenn sich aufgrund der Tatsache, dass
Ryanair einen Vertrag mit einem Flughafen abgeschlossen hat, andere Fluggesellschaften an dem Flughafen
ansiedeln, was wiederum mehr Ladenlokale dazu veranlassen wird, sich dort niederzulassen, wodurch mehr nicht
luftverkehrsbezogene Einnahmen fiir den Flughafen eingebracht werden. Wenn die Kommission eine gemeinsame
Rentabilititsanalyse durchfithrt, muss dieser Nutzen Ryanair zufolge beriicksichtigt werden, indem die Ausgaben
von AMS als inkrementelle Betriebsausgaben, abziiglich der AMS-Zahlungen, behandelt werden.

(239) Des Weiteren vertritt Ryanair die Ansicht, dass ein Endwert (der dem nach Vertragsende geschopften Wert
entspricht) in die prognostizierten inkrementellen Gewinne am Ende des Flughafendienstleistungsvertrags
einbezogen werden miisste. Der Endwert konnte auf der Grundlage einer ,Verlingerungswahrscheinlichkeit”
angepasst werden, mit der die Erwartung gemessen wird, dass nach dem Ende des Vertrags mit Ryanair oder bei
Vereinbarung dhnlicher Bedingungen mit anderen Fluggesellschaften weiterhin Gewinne erzielt werden. Nach
Auffassung von Ryanair wire es dann moglich, eine Untergrenze fiir die durch den Vertrag mit AMS und den
Flughafendienstleistungsvertrag gemeinsam erwirtschafteten Gewinne zu berechnen, die die Ungewissheit der
inkrementellen Gewinne nach dem Ende des Flughafendienstleistungsvertrags widerspiegelt.

(240) Zur Erginzung dieses Ansatzes enthalten die Berichte eine Zusammenfassung der Ergebnisse von Studien zu den
Auswirkungen von Marketing auf den Wert einer Marke. Diese Studien gehen davon aus, dass Marketing den
Wert einer Marke fordern und dazu beitragen kann, einen Kundenstamm aufzubauen. Im Falle eines Flughafens
wird laut den Berichten die Sichtbarkeit der Marke durch Marketing auf Ryanair.com deutlich erhoht. Aufferdem
heifdt es in den Berichten, dass kleinere Regionalflughifen, die ihren Luftverkehr ausweiten mochten, daher den
Wert ihrer Marke durch den Abschluss von Marketingvertrigen mit AMS besonders steigern konnen.

(241) Zuletzt weisen die Berichte darauf hin, dass ein Cashflow-basierter Ansatz gegeniiber einem Kapitalisie-
rungsansatz, bei dem die Kosten der Marketingleistungen durch AMS als Kapitalaufwendungen fiir einen
immateriellen Vermdgenswert (nimlich den Wert der Marke) behandelt wiirden, vorzuziehen ist (). Beim
Kapitalisierungsansatz wiirde lediglich der Anteil der Marketingausgaben beriicksichtigt, der den immateriellen
Vermogenswerten eines Flughafens zurechenbar ist. Die Marketingausgaben wiirden als Kapitalaufwendungen fiir
einen immateriellen Vermogenswert behandelt und dann iiber die Vertragslaufzeit abgeschrieben, unter
Beriicksichtigung eines Restwerts am vorgesehenen Ende des Flughafendienstleistungsvertrags. Bei diesem Ansatz
wiirden nicht die inkrementellen Gewinne beriicksichtigt, die der Abschluss des Flughafendienstleistungsvertrags
mit Ryanair herbeifihren wiirde, und auferdem ldsst sich der Wert des immateriellen Vermdgenswerts aufgrund
der Ausgaben der Marke und des Nutzungszeitraums des Vermogenswerts nur schwer berechnen. Den Berichten
zufolge ist die Cashflow-Methode auch eher geeignet als ein Kapitalisierungsansatz, weil letzterer den Nutzen fiir
den Flughafen nicht erfassen wiirde, der infolge der Unterzeichnung des Flughafendienstleistungsvertrags mit
Ryanair voraussichtlich entsteht.

Oxera — Wirtschaftliche Bewertung der Einhaltung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich
handelnden Wirtschaftsbeteiligten: Flughafen Frankfurt-Hahn, 11. August 2014:

(242) Ryanair uibermittelte einen weiteren Bericht von Oxera iiber die Vertrdge zwischen dem Flughafen Frankfurt-Hahn
und Ryanair von 1999, 2002 und 2005. Bei der Bewertung des Vertrags mit Ryanair von 2005 wird auch der
direkt mit dem Land Rheinland-Pfalz geschlossene Marketingvertrag beriicksichtigt. Die Bewertung der Ryanair-
Vertrdge von Oxera beruht auf den Informationen, die dem Flughafen zur Zeit der Vertragsunterzeichnung
bekannt waren.

(*) Oxera, ,Wie sind AMS-Vertrdge in der Rentabilititsanalyse im Rahmen der Priifung der Einhaltung des Grundsatzes des marktwirt-
schaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten zu behandeln? — Praktische Anwendung®, 31. Januar 2014, ausgearbeitet fiir Ryanair.
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Vertrag mit Ryanair von 1999:

(243) Dem Bericht zufolge basierte die Analyse des Vertrags mit Ryanair von 1999 auf dem Dokument des
Geschiftsplans, das am 25. Mai 1999 von FFHG vorgelegt wurde, einem Dokument, das vor der Vertragsunter-
zeichnung erstellt worden war. Es heifst in dem Bericht, dass die luftverkehrsbezogenen Einnahmen auf der
Grundlage der im Vertrag mit Ryanair von 1999 festgelegten Entgelte berechnet wurden. Die inkrementellen
Betriebskosten wurden anhand eigener Schitzungen von FFHG geschitzt. Im Bericht wird darauf hingewiesen,
dass die Kosten fiir Brandbekdmpfung, die gewohnlich als Kosten fiir Aufgaben mit hoheitlichem Bezug betrachtet
werden, nicht beriicksichtigt wurden. Gleiches gilt fir die Infrastrukturinvestitionen.

Tabelle 16

Bewertung des inkrementellen Zuwachses der Rentabilitit des Vertrags mit Ryanair von
1999 von Oxera (*%)

[..]

Vertrag mit Ryanair von 2002:

(244) In dem Bericht wird erldutert, dass die Prognosen fiir die Gesamtzahlen der Fluggdste aus dem im November
2002 erstellten Geschiftsplan von FFHG stammen, da dies das einzige vorhandene Dokument ist, das Verkehrs-
prognosen iiber den relevanten Zeitraum enthilt. Dem Bericht zufolge wurden die luftverkehrsbezogenen
Einnahmen auf der Grundlage der im Vertrag mit Ryanair von 2002 festgelegten Entgelte berechnet. Die nicht
luftverkehrsbezogenen Einnahmen stammen aus dem im November 2002 erstellten Geschiftsplan von FFHG, da
dies das einzige Dokument ist, das Projektionen der nicht luftverkehrsbezogenen Einnahmen enthilt, das etwa
zur Zeit des Vertrags mit Ryanair von 2002 erstellt wurde.

(245) Den Schitzungen der Betriebskosten pro Fluggast liegt die eigenen Analyse der inkrementellen Betriebskosten je
abfliegenden Ryanair-Fluggast von FFHG zugrunde. Die Investitionsaufstellung wurde im November 2000
angefertigt.

Tabelle 17

Bewertung des inkrementellen Zuwachses der Rentabilitit des Vertrags mit Ryanair von
2002 von Oxera (*)

[..]

6.2. LUFTHANSA UND BDF

(246) Die Lufthansa und der Bundesverband der Deutschen Fluggesellschaften e.V. (nachfolgend: BDF) haben
umfassende Informationen und Stellungnahmen zu der Eréffnungsentscheidung von 2008 iibermittelt, die im
Folgenden zusammengefasst werden.

(247) Die Lufthansa und der BDF gaben an, dass sich die Verluste von FFHG und ihrer Vorginger seit 1998 und bis
2009 auf 161 Mio. EUR belaufen hitten und dass FFHG auch entgegen ihren Behauptungen 2006 kein positives
EBITDA-Ergebnis erzielt habe. Diesbeziiglich behaupten die Lufthansa und der BDF, das leicht positive EBITDA sei
nur nach Auflosung von Verbindlichkeiten moglich gewesen, wodurch die Betriebsverluste verringert worden
seien. Daher schlagen die Lufthansa und der BDF vor, die Kommission sollte versuchen, Zugang zu simtlichen
Jahresabschliissen von FFHG zu erhalten. In diesem Zusammenhang erklirte die Lufthansa, dass die Abschreibung
der Investitionen entgegen den Angaben Deutschlands in den Jahren nicht stark gestiegen sei und nicht als sehr
hoch im Vergleich zu den Kosten im Zusammenhang mit der Marketingférderung fiir Ryanair betrachtet werden

(**) Nach Angaben von Oxera wurden Abschreibungskosten nicht einbezogen, da der Vertrag mit Ryanair von 1999 vor dem Urteil
Aéroports de Paris vom 12. Dezember 2000 unterzeichnet wurde. Auerdem erkldrte Oxera, dass die Daten nominal angegeben seien.
Oxera stellte klar, dass die Schitzungen fiir 1999 und 2004 bereinigt worden seien, um Beginn und Ende des Vertrags von 1999 im
April 1999 bzw. Marz 2004 widerzuspiegeln.

(*) Oxera stellte klar, dass die Abschreibung kapitalwertneutral dargestellt wird. Laut Oxera wurde durch diesen Ansatz sichergestellt, dass
die Summe des diskontierten Kapitalwerts der Abschreibung iiber die Nutzungsdauer des Vermdgenswerts dem urspriinglichen Betrag
der Kapitalaufwendungen entspricht. Aulerdem erklirte Oxera, dass die Daten nominal angegeben seien. Oxera stellte klar, dass die
Schitzungen fiir 2002 und 2017 bereinigt worden seien, um Beginn und Ende des Vertrags mit Ryanair von 2002 im Februar 2002
bzw. Februar 2017 widerzuspiegeln.
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konne, die in Tabelle 18 in ,Sonstige Betriebskosten“ enthalten seien. Die Lufthansa und der BDF schlagen auch vor,
dass die Kommission die vollstindigen, unveroffentlichten Jahresabschliisse von FFHG anfordern sollte.

Tabelle 18

Verhiltnis von Abschreibungen und sonstigen Betriebskosten

In EUR 2000 2001 2002 2003 2004
Abschreibungen 4 477 257 | 5325627 | 5423627 | 6045387 | 7699 330
Verluste 8217199 | 13 355347 | 19993 895 | 17 832 868 | 16 797 889
Sonstige Betriebskosten (...) 5692 808 | 11 434 306 | 10 521 273 | 11 454 363

(248) Die Lufthansa und der BDF machten aulerdem geltend, dass eine von Deutschland vorgelegte Studie mit
Statistiken iiber die Auswirkungen von FFHG auf den Tourismus im Hunsriick und im Land Rheinland-Pfalz nicht
beriicksichtigt werden diirfe, da die Zahlen zum Passagier- und Beschiftigungszuwachs rund um den Flughafen
von FFHG bereitgestellt und von den Verfassern der Studie nicht iberpriift worden seien. Sie behaupteten des
Weiteren, es sei bekannt gewesen, auch bei Durchfithrung der Studie, dass die genannten Zahlen nicht realistisch

gewesen seien.

(249) Ferner erklirten die Lufthansa und der BDF, dass FFHG kein klares Geschaftsmodell gehabt habe, was an den sich
dndernden Plinen fiir den Ausbau des Flughafens, beispielsweise durch Ladenpassagen oder Ausflugsziele, die
nichts mit dem Betrieb des Flughafens zu tun gehabt hitten, zu erkennen sei. Der Lufthansa und dem BDF
zufolge wiesen auch die widerspriichlichen Erklarungen von FFHG, dass der Flughafen Frankfurt-Hahn zuerst bis
2005, dann bis 2008 und dann bis 2013 rentabel gewesen sein sollte, in dieselbe Richtung, dass kein
konsequenter Geschiftsplan befolgt wurde. Die letzte gestellte Prognose, nimlich dass der Flughafen Frankfurt-
Hahn ab 2016 rentabel werden sollte, wire daher ebenfalls zweifelhaft, und diese Prognose basierte anscheinend
sogar auf der Annahme, dass weitere betrichtliche Investitionen getdtigt wiirden. Die Herkunft solcher
Investitionen war laut der Lufthansa und dem BDF jedoch vollig unklar.

(250) Des Weiteren erklirten die Lufthansa und der BDF, dass PwC entgegen den Angaben Deutschlands keine
ordnungsgemifle Priifung der Einhaltung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbe-
teiligten durchgefithrt habe, da in seiner Bewertung die Rechtsprechung des Europiischen Gerichtshofs bei
mindestens zwei Punkten aufler Acht gelassen werde.

(251) Erstens verwiesen die Lufthansa und der BDF auf die Argumentation Deutschlands, dass die akkumulierten
Verluste von FFHG durch Fraport als Anteilseigner ausgeglichen werden konnten. Diesbeziiglich argumentierten
die Lufthansa und der BDF, dass es nicht wichtig sei, ob Verluste innerhalb einer Unternehmensgruppe
ausgeglichen werden konnten, sondern ob es sich bei den einzelnen ergriffenen Maffnahmen als solche um
Mafinahmen handele, die auch ein marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber ergriffen hitte (oder nicht), und
dass diese Argumentation daher nicht akzeptabel sei.

(252) Zweitens machten die Lufthansa und der BDF geltend, dass die Argumente in der Priifung von PwC nicht
ausreichend seien, um nachzuweisen, dass ein marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber dieselbe Entscheidung
getroffen hitte, da PwC beispielsweise im Zusammenhang mit dem Vertrag mit Ryanair von 1999 anfiihrte, dass
eine Verringerung der Verluste durch eine Erhohung des Fluggastaufkommens erreicht werden konnte. Die
Lufthansa und der BDF verwiesen auf die Rechtssache WestLB, der zufolge ein marktwirtschaftlich handelnder
Kapitalgeber normalerweise ,eine angemessene Maximierung der Rendite fiir seine Anlage nach MafSgabe der vorliegenden
Umstinde und seiner kurz-, mittel- und langfristigen Interessen anstreben [wird], was auch im Fall einer Anlage in ein
Unternehmen gilt, an dessen Stammkapital er schon beteiligt ist* (*°). Demzufolge wiirde eine Verringerung der Verluste
nicht ausreichen, damit eine Mafnahme den Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten
erfilllt, sodass PwC diesbeziiglich bereits die Rechtsprechung des Gerichtshofs nicht beachtet hat, wie die
Lufthansa und der BDF ausfithrten. Auerdem wiesen die Lufthansa und der BDF darauf hin, dass die im Auftrag

(*) Urteil des Gerichts erster Instanz vom 6. Mirz 2003, Westdeutsche Landesbank Girozentrale/Kommission, T-228/99 und T-233/99

DEP, Slg. 2003, 11-00435, Randnr. 314.
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von FFHG vorgelegte Bewertung keine eigene Priifung der Einhaltung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich
handelnden Wirtschaftsbeteiligten enthalten habe, da lediglich auf die von PwC durchgefiihrte Priifung verwiesen
worden sei.

(253) Dariiber hinaus widersprachen die Lufthansa und der BDF der Feststellung von PwC in Bezug auf die Kapitaler-
hohungen, dass lange Planungshorizonte von iiber 30 Jahren und die Amortisierung von Investitionen iiber
20 Jahre bei Infrastrukturinvestitionen eine tbliche Geschiftspraxis seien (vgl. Erwigungsgrund 103 der
Er6ffnungsentscheidung von 2008). Diesbeziiglich erklarten die Lufthansa und der BDF, dass die von PwC
angefithrten Vergleichsbeispiele fiir Konzessionsvertrdge an den Flughdfen Budapest, Da Vinci und Campiano,
Sparta und Belfast City vollig unhaltbar seien, da die Situation dieser Flughdfen nicht im entferntesten mit der
Situation von FFHG und dem Flughafen Frankfurt-Hahn vergleichbar sei. Die Lufthansa und der BDF
argumentierten, dass Frankfurt-Hahn anders als die von PwC genannten Flughifen ein Militirflughafen gewesen
sei, der grofitenteils erst seit 1999 zivil genutzt und dann durch Infrastrukturentwicklungen gefordert worden sei,
die genau auf den Bedarf von Ryanair abgestimmt gewesen seien. Aus diesem Grund ist laut der Lufthansa und
dem BDF die Deckungsbeitragsrechnung nicht korrekt, da die Kosten fur das Terminal nicht beriicksichtigt
wurden.

(254) Die Lufthansa und der BDF vertraten auf der Grundlage der Eroffnungsentscheidung von 2008 zudem die
Auffassung, dass der ibermifige Ausgleich der Sicherheitsgebiihren eindeutig eine staatliche Beihilfe darstelle.
Diesbeziiglich fithrten die Lufthansa und der BDF erstens das Argument an, dass die Sicherheitskontrollen nicht
offentlich ausgeschrieben worden seien. Nach Ansicht der Lufthansa und des BDF wurden die Regeln fiir die
Vergabe offentlicher Auftrdge nicht befolgt und die Dienstleistung folglich standardmifig nicht zum giinstigsten
Preis beschafft. Zweitens fuhrten die Lufthansa und der BDF an, dass sich diese Sicherheitsgebiihren nach
deutschem Recht an den tatsichlichen und notwendigen Kosten orientieren miissten. Die Lufthansa und der BDF
wiesen jedoch darauf hin, dass die Gebithren am Flughafen Frankfurt-Hahn zwischen 2003 und 2008 auf
demselben Stand geblieben seien, wihrend an anderen Flughifen Schwankungen des Verkehrsaufkommens zu
beobachten gewesen seien.

(255) Entgegen der Stellungnahme Deutschlands zu der rechtlichen Wiirdigung vertraten die Lufthansa und der BDF die
Ansicht, dass die Beihilfe seitens Fraport zugunsten von FFHG aus staatlichen Mitteln stammte. Der Lufthansa und
dem BDF zufolge hatte Fraport in all ihren Jahresabschliissen zwischen 2001 und 2006 ausdriicklich zugegeben,
dass sie aufgrund eines zwischen den offentlichen Anteilseignern abgeschlossenen Konsortialvertrags ,ein
abhdangiges Unternehmen der offentlichen Hand“ sei. In dieser Hinsicht weisen die Lufthansa und der BDF auf
verschiedene Anzeichen dafur hin, dass die Mittel von Fraport nach dem Urteil in der Rechtssache Stardust
Marine (%) und Artikel 2 Absatz 1 Buchstabe b der Richtlinie 2006/111/EG der Kommission (*?) staatliche Mittel
waren.

(256) Des Weiteren machten die Lufthansa und der BDF geltend, dass die Tatigkeiten von Fraport auch dem Staat
zurechenbar seien. Diesbeziiglich verwiesen sie auf Anzeichen fiir die Zurechenbarkeit, wie die Tatsache, dass die
Hauptversammlung von FFHG, d. h. das Land Rheinland-Pfalz und Fraport, dem Abschluss der Vertrige mit
Ryanair zugestimmt hatte. Auerdem stellten die Lufthansa und der BDG fest, dass es einen bemerkenswerten
zeitlichen Zusammenhang zwischen der zweiten Kapitalerhohung und dem Antrag auf Anerkennung eines
gemeinsamen Flughafensystems 2005 gebe. Der Lufthansa und dem BDF zufolge beschlossen die Anteilseigner
von FFHG innerhalb von zwei Wochen die Kapitalerhohung, mit der die finanziellen Schwierigkeiten behoben
wurden, und anschliefend stellte Deutschland den Antrag fur das gemeinsame Flughafensystem. Die Lufthansa
und der BDF behaupteten daher, die offentlichen Anteilseigner hitten diesen Antrag durch die neue
Kapitalerhohung ermoglicht.

(257) Ferner brachten die Lufthansa und der BDF vor, dass sich kein marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber dazu
verpflichtet hitte, FFHG zu finanzieren und darin zu investieren, da ein marktwirtschaftlich handelnder
Kapitalgeber nach der Rechtsprechung des Gerichtshofs immer gewinnorientiert sei. Eine blofe Verringerung von
Verlusten wire nicht ausreichend, um einen marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgeber zu iiberzeugen, und
dieser wiirde keine sozialen oder ortlichen politischen Erwidgungen beriicksichtigen.

(258) Zuletzt machten die Lufthansa und der BDF geltend, dass die FFHG gewihrte Beihilfe fiir neue Infrastruktur sowie
die Ryanair gewihrte Beihilfe sowohl nach den Luftverkehrsleitlinien von 2005 als auch den Luftverkehrsleitlinien
von 2014 nicht mit dem Binnenmarkt vereinbar wiren. In diesem Zusammenhang brachten die Lufthansa und
der BDF vor, es habe in diesem Fall keine Umwandlung eine Militirflughafens stattgefunden, da der Flughafen
6 Jahre nach dem Ende der militdrischen Nutzung gebaut worden sei. Auflerdem argumentierten sie, dass der
Flughafen Frankfurt-Hahn den Flughafen Frankfurt/Main nicht entlastet habe und insbesondere dass es zweifelhaft

(1Y Urteil Stardust Marine, Randnrn. 33-34.

(*) Richtlinie 2006/111/EG der Kommission vom 16. November 2006 iiber die Transparenz der finanziellen Beziehungen zwischen den
Mitgliedstaaten und den offentlichen Unternehmen sowie iiber die finanzielle Transparenz innerhalb bestimmter Unternehmen (ABL
L318 vom 17.11.2006, S. 17).
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sei, ob der Flughafen die Entwicklung in der Region begiinstigt und dort Arbeitsplitze geschaffen habe. Laut der
Lufthansa und dem BDF konnte dieses Argument keinesfalls die Beihilfe rechtfertigen, da erst ab 1999 und damit
sechs Jahre nach dem Ende der militrischen Nutzung Arbeitsplitze geschaffen wurden. Auch wenn dies als
Rechtfertigung akzeptiert wiirde, wiirden die in den Studien von FFHG angegebenen Zahlen die Auswirkungen
auf die Wirtschaft und die Schaffung von Arbeitsplitzen vollkommen tiberschitzen.

(259) Die Lufthansa und der BDF vertraten ferner die Auffassung, dass die durch die Flughafenentgelte fiir
Fluggastzahlen von 1 bis 3 Mio. oder mehr gewihrten Ermifigungen diskriminierend seien. Sie argumentierten,
dass diese ErmifSigungen ausschlieflich Ryanair gewdhrt worden seien, da diese als einzige Fluggesellschaft so
viele Fluggidste generiert habe, und der Flughafen Frankfurt-Hahn nicht einmal tiber die Kapazitit verfugt habe,
eine weitere Fluggesellschaft zu beherbergen, die solche Fluggastzahlen hitte erreichen konnen. Die Gewihrung
der Marketingforderung war nach Ansicht der Lufthansa und des BDF ebenfalls diskriminierend, da der Anteil der
Marketingforderung von der Anzahl der Fluggiste, die die Fluggesellschaft dem Flughafen bereits verschafft hat,
und der Anzahl der Bestimmungsorte, die von der Fluggesellschaft bereits am Flughafen angeboten werden,
abhingt. Da diese Faktoren nicht mit der Hohe der Marketingforderung fiir neue Bestimmungsorte in
Zusammenhang stehen, erhdlt Ryanair durch dieses System eine viel hohere Marketingforderung, was sich der
Lufthansa und dem BDF zufolge nicht rechtfertigen lasst.

(260) Was die Betriebsbeihilfen fiir den Flughafen anbelangt, hoben die Lufthansa und der BDF hervor, dass der am
Flughafen Frankfurt-Hahn angewandte Single-Till-Ansatz offensichtlich nicht funktioniere, da die Einnahmen die
Verluste insgesamt nicht decken konnten. Daher stelle der Ausgleich dieser Verluste durch die Finanzierung von
FFHG eine Betriebsbeihilfe dar.

(261) Betreffend die Beihilfe fiir Ryanair erklirten die Lufthansa und der BDF, dass Ryanair durch die Flughafenentgelte
und die Vertrdige mit dem Flughafen Frankfurt-Hahn Vorteile entstanden seien. Sie behaupteten, dass kein
marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber diese Mafnahmen ergriffen hitte, da der Flughafen Frankfurt-Hahn
offenbar nicht zu einem rentablen Betrieb in der Lage sei. Die Lufthansa und der BDF machten geltend, dass
Ryanair durch die Entgeltordnungen des Flughafens von 2001 und 2006 ein weiterer Vorteil in Form der
zusitzlichen Ermiffigungen im Zusammenhang mit der Gesamtzahl der abfliegenden Fluggiste der
Fluggesellschaft verschafft worden sei.

(262) Die Lufthansa und der BDF argumentierten, dass, da Fraport als Unternehmen der offentlichen Hand zu
betrachten sei, FFHG ein Unternehmen im Eigentum der offentlichen Hand sei und seine Mittel somit als
staatliche Mittel zu betrachten seien. Die Ryanair von FFHG verschafften Vorteile sind der Lufthansa und dem
BDF zufolge auch dem Staat zurechenbar, da der GAVUV auch einen Beherrschungsvertrag umfasst und die
offentlichen Anteilseigner das Verhalten von FFHG lenken konnen. Diesbeziiglich gaben die Lufthansa und der
BDF zu bedenken, dass auch beriicksichtigt werden sollte, dass der Geschiftsleiter von FFHG immer ein
Mitarbeiter von Fraport sei.

(263) Die Lufthansa und der BDF erkldrten, dass keine der Beihilfen fir Ryanair mit dem Binnenmarkt vereinbar sei.
Die Vertrige mit Ryanair und die Entgeltordnung des Flughafens von 2001 sollten direkt nach Artikel 107
Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV bewertet werden. In dieser Hinsicht sollte zudem die Entscheidung der Kommission
in der Sache Charleroi (*¥) berlicksichtigt werden. Auf dieser Grundlage erklirten die Lufthansa und der BDF, dass
die Beihilfen fiir Ryanair nicht gerechtfertigt werden konnten, da sie teilweise Betriebsbeihilfen, die tiberhaupt
nicht zu rechtfertigen seien, und teilweise Anlaufbeihilfen darstellten, die kein legitimes Ziel verfolgt hitten und
nicht auf transparente und diskriminierungsfreie Weise gewahrt worden seien. Die Lufthansa und der BDF
machten ferner geltend, dass die Entgeltordnung des Flughafens von 2006 nicht mit den Luftverkehrsleitlinien
von 2005 vereinbar sei, da die Voraussetzungen fur die Vereinbarkeit in Randnummer 79 der Leitlinien in Bezug
auf die Marketingforderung und die durch die Passagierentgelte gewihrte Betriebsbeihilfe nicht erfillt seien. Dies
sei darauf zuriickzufiihren, so die Lufthansa und der BDF, dass die Marketingforderung diskriminierend sei und
dass die Passagierentgelte keine begrenzte Dauer und keinen Anreizeffekt hitten. AufSerdem ist nach Auffassung
der Lufthansa und des BDF die gesamte Ryanair gewihrte Beihilfe kumulativer Art und steht daher nicht im
Einklang mit den Voraussetzungen fiir die Vereinbarkeit. Folglich ist sie ihrer Ansicht nach als mit dem
Binnenmarkt unvereinbar zu erachten.

6.3. VEREINIGUNG EUROPAISCHER FLUGGESELLSCHAFTEN (AEA)

(264) Die AEA erklirte, die Tatsache, dass FFHG seit ihrer Griindung Verluste gemacht habe und dass der angekiindigte
Zeitpunkt fur die Kostendeckung stindig verschoben worden sei, zeige, dass das Geschiftsmodell bestenfalls
fragwiirdig sei und dass der Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers offenkundig missachtet
werde.

(*¥) Urteil des Gerichts erster Instanz vom 17. Dezember 2008, Ryanair/Kommission (nachfolgend: Urteil ,, Charleroi“), T-196/04, Slg. 2008, 1I-
3643.
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(265) Beziiglich der moglichen Beihilfe fir Ryanair vertrat die AEA die Auffassung, dass diese Beihilfe negative
Auswirkungen auf konkurrierende Fluggesellschaften gehabt habe und dass die Vertrige mit Ryanair diskriminie-
rende Mafnahmen dargestellt hitten. Der AEA zufolge sind diese Vertrdge diskriminierend, da ihr Abschluss mit
dem Beginn einer geschaftlichen Nutzung des Flughafens zusammenfillt, was bedeutet, dass der Flughafen genau
auf die Bediirfnisse von Ryanair zugeschnitten wurde.

6.4. AIR FRANCE

(266) Air France merkte allgemein an, dass es die Aktivititen der Kommission in Angelegenheiten staatlicher Beihilfen
im Bereich der Luftfahrt mit Nachdruck unterstiitze. Konkret in Bezug auf die Situation am Flughafen Frankfurt-
Hahn pflichtete Air France der vorldufigen Einschdtzung der Kommission bei, dass die Malnahmen zugunsten
von FFHG und Ryanair staatliche Beihilfen dargestellt hitten. Air France ist insbesondere der Ansicht, dass die
drei Geschiftsvertrige mit Ryanair eindeutig diskriminierende Mafinahme seien, da keiner anderen
Fluggesellschaft, die im selben Flughafensystem titig sei, jemals gleiche Bedingungen angeboten worden seien.
Daher gelangte Air France zu dem Schluss, dass solche Mafinahmen unweigerlich zu einer erheblichen
Verfilschung des Wettbewerbs zwischen Fluggesellschaften innerhalb der EU im Binnenmarkt beigetragen hitten.

6.5. STELLUNGNAHMEN ZUR ANWENDUNG DER LUFTVERKEHRSLEITLINIEN VON 2014 AUF DEN
ANHANGIGEN FALL

6.5.1.1. Lufthansa

(267) Die Lufthansa erklirte, dass die Vertrige mit Ryanair von 1999, 2002 und 2005 mit dem Binnenmarkt
unvereinbare staatliche Beihilfen darstellen, und gibt weitere Stellungnahme zu den einzelnen Vertragen ab.

(268) In Bezug auf den Vertrag mit Ryanair von 1999 machte die Lufthansa geltend, dass die Kosten fiir Terminal 1 am
Flughafen bei einer Priifung der Einhaltung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbe-
teiligten voll zu beriicksichtigen seien. Um dies zu untermauern, verwies die Lufthansa auf eine Aussage von
Ryanair in einer parlamentarischen Anhorung. Laut der Lufthansa gab Ryanair an, dass der Flughafen fiir Ryanair
gebaut worden sei. Die Lufthansa stellte in Abrede, dass ein Anteil der Kosten des Terminals auch anderen
Fluggesellschaften zugerechnet werden konnte.

(269) Nach Ansicht der Lufthansa werden in der von PwC durchgefiihrten Priffung der Einhaltung des Grundsatzes des
marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten fiir den Vertrag mit Ryanair von 2002 die Marketingkosten
fur die Eroffnung neuer Strecken im Jahr 2002 unterschitzt. Der Lufthansa zufolge war 6ffentlich bekannt, dass
2002 mindestens 7 neue Strecken eroffnet wiirden. Daher erklarte sie, dass die Marketingforderung 2002 um
mindestens [...] EUR unterschitzt worden sei.

(270) Hinsichtlich des Vertrags mit Ryanair von 2005 gab die Lufthansa an, dass die der Priifung der Einhaltung des
Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten fiir diesen Vertrag zugrunde liegenden
Prognosen des Fluggastaufkommens anscheinend iiberschitzt worden seien. Die Lufthansa erklirte, dass der
Flughafen davon ausgegangen sei, dass Ryanair zwischen 2006 und 2012 im schlimmsten Fall 3 Mio. Fluggiste
beibringen wiirde. Diese Erwartungen basierten der Lufthansa zufolge jedoch nicht auf einer realen Zusage von
Ryanair.

(271) Des Weiteren fiihrte die Lufthansa aus, dass das Land Rheinland-Pfalz und Ryanair 2005 einen Marketingvertrag
geschlossen hitten, der nicht Teil der Eroffnungsentscheidung von 2008 sei (*). Laut der Lufthansa gewihrt der
Vertrag Ryanair Marketingforderung von mindestens [...] Mio. EUR pro Jahr.

(272) Hinsichtlich der Beihilfe fiir den Flughafen fiir die Finanzierung der Infrastruktur ist die Lufthansa der Ansicht,
dass die Infrastruktur Ryanair gewidmet sei und die Kriterien fiir die Vereinbarkeit in den Luftverkehrsleitlinien
somit keine Anwendung finden.

(**) Der Marketingvertrag von 2005 war auch nicht Gegenstand des Eroffnungsbeschlusses von 2011.
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6.5.1.2. Transport & Environment

(273) Diese Nichtregierungsorganisation gab eine Stellungnahme ab, in der die Luftverkehrsleitlinien von 2014 sowie
die bisherigen Entscheidungen und Beschliisse der Kommission betreffend die Luftfahrtindustrie wegen ihrer
mutmaflich negativen Auswirkungen auf die Umwelt kritisiert werden.

7. STELLUNGNAHME DEUTSCHLANDS ZU DEN STELLUNGNAHMEN DRITTER
7.1. ZUR STELLUNGNAHME VON RYANAIR

(274) In Bezug auf die Stellungnahme von Ryanair erklarte Deutschland, dass diese seine Feststellungen umfassend
unterstiitze und von der Seite der Fluggesellschaft aus erginze. In der Stellungnahme hob Ryanair Deutschland
zufolge insbesondere hervor, dass die Vertrdge mit Ryanair so beschaffen seien, wie ein marktwirtschaftlich
handelnder Kapitalgeber sie abgeschlossen hitte, und dass in der Tat viele andere europiische Flughifen dhnliche
Vertrdge mit Ryanair abgeschlossen hitten.

(275) Zudem betonte Deutschland, dass die von FFHG festgelegten Flughafenentgelte laut Ryanair im Bereich der Billig-
fluganbieter vollig normal und nicht besonders vorteilhaft fiir Ryanair waren.

7.2. ZUR STELLUNGNAHME DER LUFTHANSA UND DES BDF

(276) In Bezug auf die Stellungnahme der Lufthansa wies Deutschland das Argument zuriick, dass die Ergebnisse der
vorgelegten Studie iiber die Auswirkungen des Flughafens Frankfurt-Hahn auf die regionale Wirtschaft und die
Zahl der neu geschaffenen Arbeitsplitze fragwiirdig wiren und betonte stattdessen, dass die Studie auf der
fundierten Wirtschaftsforschung der kompetenten Verfasser basiere. Deutschland machte geltend, dass es sich bei
den Zahlen in der Studie natiirlich um eine Prognose handele, die nicht unbedingt immer den tatsichlich
realisierten Zahlen entspreche, insbesondere vor dem Hintergrund der Weltwirtschaftskrise. Deutschland zufolge
war die Prognose zum Zeitpunkt der Veroffentlichung realistisch und fihrte von einem Ex-ante-Standpunkt aus
betrachtet zu der Schlussfolgerung von PwC, dass sich FFHG wie ein marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber
verhalten hat.

(277) Deutschland wies zudem die Zweifel der Lufthansa und des BDF zuriick, dass am Flughafen Frankfurt-Hahn keine
Rentabilitit erreicht werde. Die Prognose, wann die Rentabilitit erreicht werde, miisse, so Deutschland, aufgrund
mehrerer Faktoren, wie den Investitions- und Expansionsentscheidungen des Unternehmens, unter Umstinden
mit der Zeit angepasst werden. In jedem Fall habe PwC zuverldssige Bewertungen erstellt, dass alle der gepriiften
Mafinahmen wirtschaftlich vertretbar gewesen seien.

(278) Die Behauptung der Lufthansa und des BDF, dass es keine wirkliche Rechtfertigung in der Priifung der Einhaltung
des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten gebe, sind daher Deutschland zufolge
unbegriindet, vor allem da die Lufthansa keinen Zugang zu der Priifung von PwC hatte.

(279) In Bezug auf die Kapitalerhohungen erkldrte Deutschland, es habe keine SchlieSung des Flughafens Frankfurt-
Hahn gegeben; stattdessen sei der Flughafen seit 1993 und bis zur Beteiligung von Fraport fur die Zivilluftfahrt
genutzt worden. Laut Erlduterung Deutschlands war der Flughafen Frankfurt-Hahn daher kein Projekt, um
Ryanair einen Flughafen bereitzustellen, wie von der Lufthansa behauptet wurde, sondern als ein auf den
Billigflugbereich ausgerichteter Flughafen vorgesehen, der von jeder beliebigen Fluggesellschaft unter gleichen,
nicht diskriminierenden Bedingungen genutzt werden sollte. Dass einige Flughdfen mehr von einigen Fluggesell-
schaften als von anderen genutzt werden sei normal, behauptete Deutschland. Tatsichlich habe die Lufthansa
selbst beispielsweise ein exklusives Terminal am Flughafen Miinchen.

(280) Ferner machte Deutschland geltend, dass beziiglich des Systems der Marketingforderung keine Diskriminierung
vorgelegen habe. Die Hohe der gewihrten Marketingforderung sei auf angemessene, diskriminierungsfreie Weise
festgelegt worden. Die Zahlung der Marketingforderung in Tranchen, die von der Lufthansa und dem BDF
kritisiert worden sei, habe lediglich dazu gedient, die Risiken zu minimieren, falls eine Strecke kurz nach ihrer
Eroffnung wieder geschlossen wiirde. Deutschland argumentierte, diese Gefahr sei nicht in gleichem Mafle
vorhanden, wenn am Flughafen Frankfurt-Hahn schon eine Fluggesellschaft angesiedelt sei und bereits mehr als
1 Mio. Fluggiste befordert habe. Ryanair hat Deutschland zufolge ferner keine geheime oder ungerechtfertigte
Marketingforderung von FFHG erhalten.
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(281) In Bezug auf die Frage, ob Beihilfen aus staatlichen Mitteln gewihrt wurden, erklirte Deutschland, dass entgegen
den Behauptungen der Lufthansa und des BDF keine Schlussfolgerungen aus den Jahresabschliissen von Fraport
gezogen werden konnten, in denen sich das Unternehmen als ,ein abhdngiges Unternehmen der offentlichen Hand“
bezeichnet habe. Diese Aussage sei nur in den Geschiftsbericht aufgenommen worden, um das Verhiltnis zu den
Fraport nahestehenden Unternehmen und Personen darzustellen, habe jedoch keinerlei Auswirkungen auf die
beihilferechtliche Priifung. Hieraus konne keinesfalls eine Zurechenbarkeit der Kapitalerhohungen an den Staat
abgeleitet werden.

(282) Beziiglich der Frage, ob die FFHG gewihrte Beihilfe mit dem Binnenmarkt vereinbar wire, erklarte Deutschland,
das Argument der Lufthansa und des BDF, dass die zivile Nutzung erst sechs Jahre nach dem Ende der
militdrischen Nutzung begonnen habe, wire sowohl falsch als auch irrelevant. Die zivile Nutzung habe
unmittelbar 1993 begonnen, und die entsprechende Infrastruktur sei dort bereits vorhanden gewesen. Der
Ausbau der Infrastruktur, um den Flughafen fiir den kommerziellen Passagierverkehr bereit zu machen, sei
unvermeidlich gewesen.

(283) Deutschland wies das Argument der Lufthansa und des BDF zuriick, dass der Flughafen Frankfurt-Hahn nicht
dazu beitrage, den Flughafen Frankfurt/Main zu entlasten, und wies darauf hin, dass die Lufthansa und der BDF
ihre Behauptung durch keinerlei Beweise untermauert hitten.

(284) Deutschland widersprach insbesondere dem Argument der Lufthansa und des BDF, dass es zweifelhaft sei, ob der
Flughafen Frankfurt-Hahn eine grofe Anzahl von Arbeitsplitzen geschaffen habe. Diesbeziiglich erklirte
Deutschland, es konnte nicht bezweifelt werden, dass der Flughafen Frankfurt-Hahn einen betrichtlichen Einfluss
auf die wirtschaftliche und soziale Entwicklung der strukturschwachen Region in seinem Umkreis gehabt habe.

(285) Ferner wies Deutschland zuriick, dass sich die Passagierentgelte und die Marketingforderung wie von der
Lufthansa und dem BDF behauptet diskriminierend ausgewirkt hitten. Deutschland versicherte, dass diese auf der
Grundlage wirtschaftlicher Erwagungen und Berechnungen festgelegt worden seien und den Fluggesellschaften auf
einheitliche und nicht diskriminierende Weise zugénglich seien.

(286) Zuletzt wies Deutschland die von der Lufthansa und dem BDF geduferten Zweifel in Bezug auf den Single-Till-
Ansatz am Flughafen Frankfurt-Hahn zuriick. Deutschland erklirte, dieser Ansatz sei wirtschaftlich gerechtfertigt,
wie die Priifung der Einhaltung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten von
PwC ergeben habe, und es wire nicht moglich gewesen, Fluggesellschaften fiir den Flughafen Frankfurt-Hahn zu
gewinnen, wenn die Passagierentgelte so hoch gewesen wiren, dass von Beginn an ein rentabler Betrieb des
Flughafens gewihrleistet gewesen wire.

(287) Beziiglich der von der Lufthansa und dem BDF vorgebrachten Behauptungen in Bezug auf die Ryanair durch die
Vertrage mit Ryanair von 1999, 2002 und 2005 gewihrten Beihilfen verwies Deutschland auf die von PwC
durchgefiihrten ausfithrlichen Priifungen der Einhaltung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden
Wirtschaftsbeteiligten und erklirte, dass diese Vertrdge keine staatlichen Beihilfe darstellen konnten, da sie den
Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers erfillen wiirden. Die von der Lufthansa und dem
BDF angestellten Berechnungen sind Deutschland zufolge nicht plausibel und basieren auf falschen
Fluggastzahlen. Deutschland wies erneut darauf hin, dass es nicht moglich sei, einen Flughafen wie Frankfurt-
Hahn von Anfang an rentabel zu betreiben, sondern nur mittel- bis langfristig.

(288) Zudem erklirte Deutschland, dass die von der Lufthansa und dem BDF gedufSerten Zweifel in Bezug auf die Frage,
ob die Beihilfen fir Ryanair gerechtfertigt sein konnten, unbegriindet seien. Deutschland machte auflerdem
geltend, dass sogar in dem Fall, dass die Marketingforderung einen Vorteil fir Ryanair darstellen wiirde, was laut
Deutschland nicht der Fall war, diese Beihilfe auf der Grundlage der Kriterien in Randnummer 79 der
Luftverkehrsleitlinien von 2005 mit dem Binnenmarkt vereinbar wire.

7.3. ZUR STELLUNGNAHME VON AIR FRANCE UND DER AEA

(289) In Bezug auf die Stellungnahme der AEA wies Deutschland darauf hin, dass diese durch keinerlei Beweise
untermauert worden sei. Sogar wenn es, wie von der AEA behauptet, negative Auswirkungen fir konkurrierende
Flughdfen gegeben hitte, hidtten diese Flughifen sich nicht dartiber beschwert und nicht einmal eine
Stellungnahme zu der Eroffnungsentscheidung von 2008 abgegeben, so Deutschland.
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8. BEIHILFERECHTLICHE WURDIGUNG — VORLIEGEN VON BEIHILFEN

(290) Nach Artikel 107 Absatz 1 AEUV ,sind staatliche oder aus staatlichen Mitteln gewdhrte Beihilfen gleich welcher
Art, die durch die Begiinstigung bestimmter Unternehmen oder Produktionszweige den Wettbewerb verfilschen
oder zu verfilschen drohen, mit dem Binnenmarkt unvereinbar, soweit sie den Handel zwischen Mitgliedstaaten
beeintrichtigen*.

(291) Die in Artikel 107 Absatz 1 AEUV festgelegten Tatbestandsmerkmale sind kumulativ. Um festzustellen, ob die in
Rede stehende Maffnahme eine Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellt, ist daher zu priifen,
ob die folgenden Voraussetzungen samtlich erfiillt sind. Die finanzielle Unterstiitzung muss

a) vom Staat oder aus staatlichen Mitteln gewéhrt werden,
b) bestimmte Unternehmen oder Produktionszweige begiinstigen,
c) den Wettbewerb verfilschen oder drohen, ihn zu verfilschen, und

d) den Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrachtigen.

8.1. BEIHILFECHARAKTER DER MASSNAHMEN ZUGUNSTEN DES FLUGHAFENS
8.1.1. MASSNAHME 1: GAVUV VON 2001
ANWENDBARKEIT DER VORSCHRIFTEN UBER STAATLICHE BEIHILFEN AUF FLUGHAFEN

(292) Deutschland macht geltend, der GAVUV von 2001 sei abgeschlossen worden, bevor 6ffentliche Zuwendungen fiir
Flughifen als staatliche Beihilfen erachtet worden seien, und bis zu seiner Ersetzung durch den GAVUV von 2004
nicht gedndert worden.

(293) Daher muss die Kommission zunichst priifen, ob die Vorschriften {iber staatliche Beihilfen auf den GAVUV von
2001 anwendbar waren, als dieser abgeschlossen wurde. In diesem Zusammenhang erinnert die Kommission
daran, dass Beihilfemafinahmen als bestehende Beihilfen nach Artikel 1 Buchstabe b Ziffer v der Verordnung (EG)
Nr. 659/1999 gelten, wenn nachgewiesen werden kann, dass sie zu dem Zeitpunkt, zu dem sie eingefiihrt
wurden, keine Beihilfe waren und spiter aufgrund der Entwicklung des Gemeinsamen Marktes zu Beihilfen
wurden, ohne dass sie eine Anderung durch den betreffenden Mitgliedstaat erfahren haben.

(294) Die Entwicklung der Flughifen erfolgte in der Vergangenheit oft nach rein raumplanerischen Gesichtspunkten
oder gehorchte in bestimmten Fillen militdrischen Erfordernissen. Ihr Betrieb wurde als Teil der offentlichen
Verwaltung und nicht als Wirtschaftsunternehmen organisiert. Auch bestand zwischen den Flughifen und den
Flughafenbetreibern kaum Wettbewerb, der sich erst allmihlich entwickelte. Unter diesen Umstinden wurde die
Finanzierung von Flughifen und Flughafeninfrastruktur durch den Staat eine Zeit lang von der Kommission als
allgemeine wirtschaftspolitische MaSnahme angesehen, die nicht nach den Vorschriften iiber staatliche Beihilfen
des AEUV kontrolliert werden konnte.

(295) Das Marktumfeld hat sich jedoch verandert. Im Urteil in der Rechtssache Aéroports de Paris stellte das Gericht fest,
dass der Betrieb eines Flughafens, wozu die Bereitstellung von Flughafendienstleistungen fiir Luftverkehrsgesell-
schaften und die verschiedenen Dienstleister auf Flughifen zahlt, eine wirtschaftliche Tatigkeit darstellt (**). Seit
dem Erlass dieses Urteils (12. Dezember 2000) ist es folglich nicht mehr mdglich, den Betrieb und Bau von
Flughdfen als Aufgabe der offentlichen Verwaltung und hoheitliche Aufgabe anzusehen, die auflerhalb des
Geltungsbereichs der Kontrolle staatlicher Beihilfen liegt.

(*) Urteil des Gerichts erster Instanz vom 16. Oktober 1990, Aéroports de Paris|[Kommission, T-128/89, Slg. 2000, 11-3929 (bestitigt durch
das Urteil des Gerichtshofs vom 24. Oktober 2002, C-82/01 P, Slg. 2002, 1-9297, Randnr. 75 mit weiteren Nachweisen).
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(296) In seinem Urteil Flughafen Leipzig/Halle bestitigte das Gericht, dass die Anwendung der Vorschriften iiber
staatliche Beihilfen auf Flughifen nicht mehr von vornherein auszuschliefen ist, da der Betrieb eines Flughafens
und die Errichtung der Flughafeninfrastruktur wirtschaftliche Tatigkeiten sind (*)). Wenn ein Flughafenbetreiber
wirtschaftliche Tatigkeiten ausiibt, stellt er unabhingig von seiner Rechtsform und der Art seiner Finanzierung
ein Unternehmen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar und gelangen folglich die Vertragsvorschriften
fir staatliche Beihilfen zur Anwendung (*).

(297) FFHG war mit dem Bau, der Instandhaltung und dem Betrieb des Flughafens Frankfurt-Hahn befasst. In diesem
Zusammenhang hat sie Flughafendienstleistungen angeboten und den Nutzern — Betreibern der gewerblichen
Luftfahrt sowie nicht gewerblichen Nutzern der allgemeinen Luftfahrt — fir die Nutzung der Flughafeninfrastruk-
tur ein Entgelt berechnet, wodurch die Infrastruktur gewerblich genutzt wurde. Somit ist zu schliefen, dass FFHG
ab dem Urteil in der Rechtssache Aéroports de Paris (d. h. dem 12. Dezember 2000) eine wirtschaftliche
Tatigkeit ausgeiibt hat.

(298) In Anbetracht der (in den Erwidgungsgriinden 294 bis 296 ausgefithrten) Entwicklungen vertritt die Kommission
jedoch die Auffassung, dass der Staat vor dem Urteil des Gerichts in der Rechtssache Aéroports de Paris zu Recht
davon ausgehen konnte, dass Finanzierungsmaffnahmen fiir Flughdfen keine staatlichen Beihilfen darstellten und
dementsprechend nicht bei der Kommission angemeldet werden mussten. Demnach kann die Kommission
einzelne Finanzierungsmafnahmen (die nicht nach einer Beihilferegelung (*) gewihrt wurden), deren endgiiltige
Bewilligung vor dem Urteil in der Rechtssache Aéroports de Paris erfolgte, nicht auf der Grundlage der Beihilfevor-
schriften in Frage stellen.

(299) Demzufolge muss die Kommission erstens priifen, ob der GAVUV von 2001 vor dem Urteil Aéroports de Paris
(12. Dezember 2000) abgeschlossen wurde, und zweitens, ob diese Maflnahme spiter geandert wurde.

(300) Der GAVUV von 2001 wurde am 31. August 1999 verbindlich vereinbart und in einer notariellen Urkunde vom
24. November 2000 bestitigt. Daher vertritt die Kommission die Auffassung, dass der GAVUV von 2001 vor
dem Urteil Aéroports de Paris verbindlich abgeschlossen wurde. Auferdem wurde der GAVUV von 2001 bis zu
einer Ersetzung durch den GAVUV von 2004 nicht gedndert.

(301) Somit konnte der Staat zu dieser Zeit zu Recht davon ausgehen, dass ein GAVUV zur Deckung der Jahresverluste
von FFHG keine staatliche Beihilfe darstellte.

SCHLUSSFOLGERUNG

(302) Vor dem Hintergrund der Erwégungen in den Erwagungsgriinden 292 ff. kommt die Kommission zu dem
Schluss, dass der Staat zu der Zeit, als der GAVUV von 2001 abgeschlossen wurde, zu Recht davon ausgehen
konnte, dass ein GAVUV zur Deckung der Jahresverluste von FFHG keine staatliche Beihilfe darstellte.

8.1.2. MASSNAHME 2: KAPITALERHOHUNG VON 2001

(303) 2001 erhohten Fraport und das Land Rheinland-Pfalz das Kapital von FFHG um 27 Mio. EUR. Der Beitrag von
Fraport betrug 19,7 Mio. EUR, der des Landes Rheinland-Pfalz 7,3 Mio. EUR. Die Kapitalerhohung wurde zuerst
am 14. Dezember 2001 vom Aufsichtsrat von Fraport (hinsichtlich seines Beitrags) gebilligt und anschlielend am
9. Januar 2002 von den Anteilseignern von FFHG beschlossen (). Die Kapitalerhohung seitens Fraport und des
Landes wurde am 9. Januar 2002 wirksam.

(*) Urteil des Gerichts vom 24. Marz 2011, Flughafen Leipzig-Halle GmbH und Mitteldeutsche Flughafen AG/Kommission, T-455/08, Slg. 2011,
1-01311, insbesondere Randnrn. 105 und 106.

(*) Vgl. insbesondere die Entscheidung der Kommission vom 17. Juni 2008 in der Sache C-29/08 Flughafen Frankfurt-Hahn — Magliche
staatliche Beihilfe zugunsten des Flughafens und die Vereinbarung mit Ryanair (ABL. C 12 vom 17.1.2009, S. 6. Erwdgungsgriinde 204-208);
den Beschluss der Kommission vom 21. Mirz 2012 in der Sache C 76/2002 Flughafen Charleroi — Magliche Beihilfe zugunsten des
Flughafens und zugunsten von Ryanair (ABL. C 248 vom 17.8.2012, S. 1).

(**) Nach Artikel 1 Buchstabe d der Verordnung (EG) Nr. 659/1999 bezeichnet ,,Beihilferegelung’ eine Regelung, wonach Unternehmen, die
in der Regelung in einer allgemeinen und abstrakten Weise definiert werden, ohne nihere Durchfithrungsmafinahmen Einzelbeihilfen
gewihrt werden konnen, beziehungsweise eine Regelung, wonach einem oder mehreren Unternchmen nicht an ein bestimmtes
Vorhaben gebundene Beihilfen fiir unbestimmte Zeit und/oder in unbestimmter Hohe gewahrt werden konnen.”

(*) Statusbericht von FFHG von 2002, Seite 5.
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8.1.2.1. Begriff des Unternehmens und der wirtschaftlichen Titigkeit

(304) Wie in den Erwagungsgriinden 293 ff. analysiert, ist FFHG seit dem 12. Dezember 2000 als ein Unternehmen zu
betrachten, das eine wirtschaftliche Titigkeit im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV ausiibt.

8.1.2.2. Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit

(305) Um staatliche Beihilfen darzustellen, miissen die betreffenden Maflnahmen aus staatlichen Mitteln finanziert
werden und muss die Entscheidung zur Gewdhrung der Maffnahme dem Staat zurechenbar sein.

(306) Der Begriff der staatlichen Beihilfe erfasst jeden Vorteil, der vom Staat selbst oder von einer zwischengeschalteten
Stelle im Auftrag des Staates aus staatlichen Mitteln gewahrt wird (*%). Mittel von Gebietskorperschaften sind fiir
die Anwendung des Artikels 107 Absatz 1 AEUV staatliche Mittel (*!). In dieser Hinsicht vertritt die Kommission
tiblicherweise die Auffassung, dass alle Mittel eines offentlichen Unternehmens, unabhingig davon, ob es gewinn-
oder verlustbringend arbeitet, als staatliche Mittel zu betrachten sind (*?).

Anteil des Landes Rheinland-Pfalz an der Kapitalerh6hung von 2001

(307) Das Land Rheinland-Pfalz hat seinen Anteil an der Kapitalerhohung von 2001 unmittelbar aus seinem
allgemeinen Haushalt finanziert. Es kann daher der Schluss gezogen werden, dass diese Mafinahme aus staatlichen
Mitteln finanziert wird und auch dem Staat zurechenbar ist.

Anteil von Fraport an der Kapitalerh6hung von 2001
Staatliche Mittel

(308) Nach Ansicht Deutschlands ist der Anteil von Fraport an der Kapitalerh6hung von 2001 nicht als Finanzierung
aus staatlichen Mitteln einzustufen, da Fraport zu der Zeit eine unabhingige borsennotierte Aktiengesellschaft des
Privatrechts war, iiber deren Mittel die Behorden nicht fortwihrend Kontrolle ausiibte.

(309) Der Rechtsprechung zufolge sind Mittel eines Unternehmens als staatliche Mittel zu betrachten, wenn der Staat in
der Lage ist, durch die Ausiibung der Kontrolle iiber dieses Unternechmen die Verwendung seiner Mittel zu
steuern (**).

(310) Nach Auffassung der Kommission iibte im vorliegenden Fall der Staat zu jedem Zeitpunkt eine direkte oder
indirekte Kontrolle iiber die fraglichen Mittel aus. Die Kommission stellt fest, dass Fraport zu dem Zeitpunkt, als
die Kapitalerhdhung von 2001 verbindlich beschlossen wurde, ein Unternechmen war, das sich mehrheitlich im
Eigentum der offentlichen Hand befand. Vor dem 11. Juni 2001 wurden 100 % der Anteile von Fraport von
offentlichen Anteilseignern gehalten (*). Am 11. Juni 2001 ging Fraport an die Borse, worauthin 29,71 % ihrer
Anteile an private Anteilseigner verkauft wurden. Anschliefend hielt das Land Hessen 32,04 % der Anteile, die
Stadtwerke Frankfurt am Main Holding GmbH (eine 100 %ige Tochter der Stadt Frankfurt am Main) 20,47 % der
Anteile und die Bundesrepublik Deutschland 18,32 % der Anteile.

(311) Demnach waren zwischen dem 11. Juni 2001 und dem 26. Oktober 2005 70,29 % der Anteile von Fraport im
Besitz offentlicher Anteilseigner, wodurch Fraport als offentliches Unternehmen im Sinne des Artikels 2
Buchstabe b der Richtlinie 2006/111/EG einzustufen wire. Dass die Anteile von Fraport mehrheitlich von
offentlichen Einrichtungen gehalten wurden, bedeutete zudem, dass diese einen beherrschenden Einfluss iiber
Fraport ausiiben konnten.

(312) Die Kommission ist daher der Auffassung, dass eine Kapitalzufithrung aus Mitteln von Fraport einen Verlust von
staatlichen Mitteln bedeuten und somit eine Ubertragung von staatlichen Mitteln darstellen wiirde.

(*) Urteil des Gerichtshofs vom 16. Mai 2002, Frankreich/Kommission (,Stardust Marine*), C-482/99, Slg. 2002, -4397.

(*") Urteil des Gerichts vom 12. Mai 2011, Nord-Pas-de-Calais, verbundene Rechtssachen T-267/08 und T-279/08, Slg. 2011, noch nicht
veroffentlicht, Randnr. 108.

(*») Vgl. z. B. Entscheidung der Kommission C 41/2005, Gestrandete Kosten in Ungarn (ABl. C 324 vom 21.12.2005, S. 12) m. w. N.

(**) Urteil Stardust Marine, Randnrn. 52 und 57.

(**) Das Land Hessen hielt 45,24 % der Anteile an Fraport, die Stadtwerke Frankfurt am Main Holding GmbH (eine 100 %ige Tochter der
Stadt Frankfurt am Main) 28,89 % und die Bundesrepublik Deutschland 25,87 %.
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Zurechenbarkeit an den Staat

(313) Der Gerichtshof hat jedoch ebenfalls entschieden, dass auch wenn die Behorden in der Lage sind, die Kontrolle
tiber ein offentliches Unternehmen und dessen Titigkeiten auszuiiben, nicht ohne weiteres vermutet werden kann,
dass diese Kontrolle in einem konkreten Fall tatsichlich ausgeiibt wird. Ein offentliches Unternehmen kann je
nach dem Maf an Selbstindigkeit, das ihm der Staat beldsst, mehr oder weniger unabhingig handeln.

(314) Die blofBe Tatsache, dass ein offentliches Unternehmen unter staatlicher Kontrolle steht, geniigt daher nicht, um
Mafinahmen zugunsten eines solchen Unternehmens, wie die der FFHG durch die Kapitalerhohung von 2001
bereitgestellten Mittel, dem Staat zuzurechnen. Es muss auflerdem gepriift werden, ob davon auszugehen ist, dass
die Behorden in irgendeiner Weise am Erlass dieser Maffnahmen beteiligt waren. Insoweit hat der Gerichtshof
festgestellt, dass die Zurechenbarkeit einer Beihilfemafnahme eines offentlichen Unternehmens an den Staat aus
einem Komplex von Indizien abgeleitet werden kann, die sich aus den Umstinden des konkreten Falles und aus
dem Kontext ergeben, in dem diese Mainahme ergangen ist (*).

(315) Solche Indizien konnen die Eingliederung des Unternehmens in die Strukturen der offentlichen Verwaltung, die
Art seiner Tatigkeit und deren Ausiibung auf dem Markt unter normalen Bedingungen des Wettbewerbs mit
privaten Wirtschaftsteilnehmern, der Rechtsstatus des Unternehmens, ob es also dem offentlichen Recht oder
dem allgemeinen Gesellschaftsrecht unterliegt, die Intensitit der behordlichen Aufsicht tiber die Unterneh-
mensfithrung oder jedes andere Indiz sein, das im konkreten Fall auf eine Beteiligung der Behorden oder auf die
Unwahrscheinlichkeit einer fehlenden Beteiligung am Erlass einer Manahme hinweist, wobei auch deren Umfang,
ihr Inhalt oder ihre Bedingungen zu beriicksichtigen sind (**).

(316) Wie in Erwdgungsgrund 135 ff. angegeben, machte Deutschland geltend, dass die Malnahmen seitens Fraport in
Bezug auf den Flughafen Frankfurt-Hahn nicht dem Staat zurechenbar gewesen seien. Diesbeziiglich verwies
Deutschland insbesondere auf § 76 AktG und auf nach deutschem Recht ergangene Urteile, denen zufolge der
Vorstand einer Aktiengesellschaft iiber einen grofen Handlungsspielraum in Bezug auf das Tagegeschift der
Gesellschaft verfiigt und insofern unabhingig von den Anteilseignern handelt.

(317) Deutschland verwies auch auf ein Urteil des Bundesgerichtshofs, in dem der Gerichtshof feststellte, dass die
offentlichen Anteilseigner nicht in der Lage waren, Einfluss auf Einzelentscheidungen im laufenden
Geschiftsbetrieb, sondern lediglich auf die Rahmen- und Globalsteuerung von Fraport durch den Aufsichtsrat zu
nehmen. Deutschland zufolge wurde diese besondere Natur der Aktiengesellschaft auch im Zusammenhang mit
dem EU-Vergaberecht im Urteil des Gerichtshofs in der Rechtssache Stadtwerke Brixen AG anerkannt (7).

(318) Daher argumentierte Deutschland in Bezug auf die Beteiligung der offentlichen Anteilseigner an der Entschei-
dungsfindung auf der Hauptversammlung, dass eine Abstimmung durch die Hauptversammlung nicht mehr als
die blofe Ausiibung ihrer gesetzlichen Rechte und Pflichten als Anteilseigner dargestellt habe. Deutschland wies
zudem die Auffassung zuriick, dass irgendeines der anderen in Erwdgungsgrund 315 genannten Indizien aus dem
Urteil Stardust Marine vorgelegen habe.

(319) Zunidchst weist die Kommission darauf hin, dass die Tatsache, dass ein offentliches Unternehmen eine
privatrechtliche Gesellschaft ist — in Anbetracht der Selbstindigkeit, die ihm diese Rechtsform maoglicherweise
verleiht — nicht als ausreichend angesehen werden kann, um die Zurechenbarkeit seiner Mafnahmen an den
Staat auszuschlieBen (*¥). Es sollte kein Unterschied gemacht werden zwischen Fillen, bei denen die Beihilfe direkt
vom Staat gewihrt wird, und Fillen, bei denen die Beihilfe von 6ffentlichen oder privaten Einrichtungen gewéhrt
wird, die vom Staat errichtet oder zur Verwaltung der Beihilfe bestimmt wurden (**).

(320) Dariiber hinaus stellt die Kommission fest, dass das 1999 vom Bundesgerichtshof gefillte Urteil () ein
Strafverfahren betrifft. In diesem Verfahren war in letzter Instanz zu kldren, ob einem ehemaligen Mitarbeiter von
Fraport der Tatbestand der ,Angestelltenbestechlichkeit“ oder der ,Amtstragerbestechlichkeit® zur Last gelegt
werden konnte, wobei sich die Frage stellte, ob Fraport als ,sonstige Stelle* im Sinne des Strafgesetzbuchs a

(**) Urteil Stardust Marine, Randnrn. 52 und 57.

(*%) Urteil Stardust Marine, Randnrn. 55-56.

(*’) Urteil des Gerichtshofs vom 13. Oktober 2005, Stadtwerke Brixen AG, C-458/03, Slg. 2005,1-08585, Randnr. 67.

(*®) Urteil des Gerichts erster Instanz vom 26. Juni 2008, SIC — Sociedade Independente de Comunicagio/Kommission, T-442/03, Slg. 2008, 1I-
01161, Randnr. 100.

(**) Beschluss 2014/273/EU der Kommission vom 19. September 2012 iiber die Malnahmen zugunsten von ELAN d.o.0., SA.26379
(C13/10) (ex NN 17/10), die Slowenien durchgefiihrt hat (ABL. L 144 vom 15.5.2014, S. 1), Erwdgungsgrund 99.

(®°) Urteil vom 3.3.1999, Az. 2StR 437-98, NJW 1999, 2378.



L 134/98 Amtsblatt der Europdischen Union 24.5.2016

nzusehen war (*'). Daher steht die Rechtssache in keinem Zusammenhang mit der Frage, ob eine Mafinahme von
Fraport nach den Vorschriften iiber staatliche Beihilfen als dem Staat zurechenbar angesehen werden kann,
sondern klart lediglich, dass ein Mitarbeiter von Fraport kein Amtstriger ist und Fraport nicht als Teil der
offentlichen Verwaltung im Sinne des Strafgesetzbuchs angesehen werden kann.

(321) Auch in Bezug auf das andere von Deutschland angefithrte Urteil des Bundesgerichtshofs (2 stellt die
Kommission fest, dass dieses Urteil wie die Rechtssache Parking Brixen (**) das Kriterium der 6ffentlichen Kontrolle
iiber ein Unternehmen im Sinne der Vergabevorschriften der Union betraf. Es betrifft nicht die Frage der
Zurechenbarkeit an den Staat nach dem Beihilferecht.

(322) Ferner mag es zwar sein, dass der Vorstand einer Aktiengesellschaft bei Entscheidungen des Tagesgeschifts
unabhingig von seinen offentlichen Anteilseignern handeln kann, doch aufgrund der Anteilseignerstruktur (70 %
der Anteile waren in offentlicher Hand) und des zwischen den offentlichen Anteilseignern abgeschlossenen
Konsortialvertrags betrachtet Fraport sich selbst als ,ein abhdngiges Unternehmen der offentlichen Hand“ (*) (wie in
jedem Geschiftsbericht zwischen 2001 und 2006 angegeben).

(323) Des Weiteren weisen mehrere Faktoren darauf hin, dass die Kapitalerhohung von 2001 tatsichlich dem Staat
zurechenbar ist.

(324) Erstens ist die Kommission der Ansicht, dass die Kapitalerhohung von 2001 nicht aus dem Kontext
herausgenommen werden kann, sondern vor dem Hintergrund der politischen und rechtlichen Situation von
Fraport zu dieser Zeit zu betrachten ist. Diese Umstinde und Fakten weisen eindeutig darauf hin, dass die
Mafinahme nur wegen der Beteiligung des Staates ergriffen wurde.

(325) Laut dem Protokoll der Aufsichtsratssitzung von Fraport vom 26. September 1997 boten die Behorden des
Landes Rheinland-Pfalz Fraport eine Beteiligung am Flughafen Frankfurt-Hahn an, da ,das Land Rheinland-Pfalz
wiinschte, durch die Beteiligung von [Fraport] an [FFHG] die Entwicklung der Beschiftigungsmaoglichkeiten zu
stirken, und da es mit einer Zunahme des Luftverkehrs rechnete®. Nachdem Fraport am 1. Januar 1998
Anteilseigner von FFHG mit einem Anteil von 64 % geworden war, hat sich laut dem Protokoll der Aufsichts-
ratssitzung vom 10. Mai 1999 ,die Regierung des Landes Rheinland-Pfalz mit der Bitte um ein verstirktes
Engagement von [Fraport] am [Flughafen] Hahn an den Ministerprisidenten des Landes Hessen gewandt. Zu
diesem Zweck sollte Fraport die Anteile iibernehmen, welche die Holding Hahn und Wayss & Freitag noch an
dem Flughafen hielten (vgl. Erwdgungsgrund 17). Im Protokoll heifit es weiter, dass Fraport nicht bestraft werden
sollte, ,falls es die regionalen politischen Ziele nicht erreicht, z. B. die Zahl der Beschiftigungsmdglichkeiten®, und
dass ,die Verhandlungen zwischen Fraport und dem Land iiber Diskussionspunkte begonnen® haben. Schlieflich
besagt das Protokoll, dass fiir die Entwicklung des Flughafens ,soweit moglich 6ffentliche Mittel genutzt werden
sollten“ und dass ,das Land Rheinland-Pfalz bereits eine Arbeitsgruppe im Wirtschaftsministerium eingerichtet
hat, der auch Fraport angehort”, um den Prozess der Beschaffung dieser Mittel zu beschleunigen.

(326) Dieses Protokoll zeigt, dass Fraport von den Lindern Rheinland-Pfalz und Hessen als Instrument fiir die
Verfolgung regionaler und struktureller politischer Ziele, wie die Schaffung von mehr Arbeitsplitzen in der
Region, benutzt wurde.

(327) Da Fraport zu dieser Zeit noch ein Unternehmen der offentlichen Hand war, konnte ihr Aufsichtsrat, dessen
Mitglieder zu einem groflen Teil (mindestens die Hilfte des Aufsichtsrats) von den 6ffentlichen Anteilseignern
benannt wurden, die Grundlagenvereinbarung vom 31. August 1999 (**) genehmigen und den Vorstand zum
Abschluss des GAVUV von 2001 (%) ermachtigen. Dariiber hinaus stimmte die Fraport-Hauptversammlung am
3. Mai 2000 mit einem Beschluss dem Abschluss des GAVUV von 2001 mit FFHG durch den Vorstand und
damit der Bindung von Fraport an das FFHG-Projekt bis mindestens 2005 zu. Da dieser Beschluss eine Mehrheit
erforderte, die mindestens drei Viertel des bei der Beschlussfassung vertretenen genehmigten Kapitals umfasste,

(*) Nach § 11 Absatz 1 Nummer 2 Buchstabe ¢ Strafgesetzbuch.

(*) Urteil vom 3.7.2008, Az.1ZR 145/05, WRP 2008, 1182, 1186.

(®*) Urteil des Gerichtshofs vom 13. Oktober 2005, Stadtwerke Brixen AG, C-458 /03, Slg. 2005, 1-08585, Randnr. 67.

(**) Vgl. die Geschiftsberichte von Fraport von 2001-2006, verdffentlicht unter http://www. fraport de/de/mvestor relations/termine-und-
publikationen/publikationen.html. Vgl. insbesondere Geschiftsbericht 2001, S. 46; Geschiftsbericht 2002, S. 66; Geschiftsbericht
2003, S. 54; Geschiftsbericht 2004, S. 80; Geschiftsbericht 2005, S. 64; Geschaftsbericht 2006, S. 72.

(**) Grundlagenvereinbarung zwischen Fraport und dem Land Rheinland-Pfalz vom 31. August 1999.

(*®) Die Genehmigung fiir den Abschluss der Grundlagenvereinbarung erteilte der Aufsichtsrat auf seiner Sitzung vom 1. Oktober 1999.


http://www.fraport.de/de/investor-relations/termine-und-publikationen/publikationen.html
http://www.fraport.de/de/investor-relations/termine-und-publikationen/publikationen.html
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und die offentlichen Stellen zu dieser Zeit 100 % der Anteile hielten (vgl. Erwdgungsgrund 305), wurde dieser
Beschluss tatsichlich von den offentlichen Stellen gefasst.

(328) Das Land Rheinland-Pfalz machte seine Forderung und offentliche Finanzierung zudem vom Abschluss des
GAVUV von 2001 abhingig, wie aus der Grundlagenvereinbarung vom 31. August 1999 (¥) ersichtlich ist.

(329) Somit war Fraport durch die politische Beteiligung der beiden Lander — direkt auf politischer Ebene und indirekt
durch den Aufsichtsrat und als 6ffentliche Anteilseigner von Fraport — an FFHG beteiligt und unterzeichnete den
GAVUV von 2001 fiir die Ubernahme der Verluste von FFHG bis mindestens 2005.

(330) Ferner besagte § 13 der Satzung von FFHG (*%), dass bis zum 31. Dezember 2027 jeglicher Verkauf von Anteilen
durch einen der Anteilseigner der schriftlichen Zustimmung durch die anderen Anteilseigner bedurfte. Da FFHG
zu dieser Zeit nur zwei Anteilseigner hatte, nimlich Fraport und das Land Rheinland-Pfalz, bedeutete dies, dass
Fraport die schriftliche Zustimmung von Rheinland-Pfalz benétigte, um seine Anteile zu verkaufen. Dies
bedeutete in der Tat, dass das Land Fraport daran hindern konnte, das FFHG-Projekt aufzugeben.

(331) Die Geschiftsleitung von FFHG schien sich bereits 2001, als die Kapitalerhohung von 2001 erértert wurde, in
direkten Verhandlungen mit den Lindern Hessen und Rheinland-Pfalz zu befinden (*°). Zu beachten ist, dass das
Land Hessen zu dieser Zeit noch nicht Anteilseigner von FFHG, aber Anteilseigner von Fraport (mit einer
Beteiligung von 45,2 %) war.

(332) Vor diesem politischen und rechtlichen Hintergrund wurde dann im Januar 2001 (%) offensichtlich, dass weitere
Investitionen in FFHG dringend erforderlich waren, damit FFHG rentabel werden konnte.

(333) Dariiber hinaus veranlasste das Land Rheinland-Pfalz Fraport direkt dazu, die Kapitalerhohung von 2001 zu
beschliefen. In einem Vorschlag fir die Aufsichtsratssitzung vom 20. Juni 2001 ist vermerkt, dass der
Anteilseigner Rheinland-Pfalz im Hinblick auf die Kapitalerhohung von 27 Mio. EUR im Zusammenhang mit der
Entwicklung des Flughafens Frankfurt-Hahn darauf bestanden habe, dass die durch die Kapitalerhéhung von 2001
zu finanzierenden Investitionen Voraussetzung fiir die Fortsetzung der Investitionen in die offentliche
Infrastruktur, wie beispielsweise fiir den Bau der Straffe zum Flughafen Frankfurt-Hahn in Hohe von ca. [...] Mio.
EUR, waren.

(334) Diesbeziiglich stellte der Akquisitionsausschuss des Aufsichtsrats von Fraport auf einer Sitzung zur
Kapitalerhohung von 2001, die am 23. November 2001 und damit weniger als einen Monat vor der Billigung der
Kapitalerhohung von 2001 durch den Aufsichtsrat stattfand, fest, dass sich Fraport zu dieser Zeit nicht von FFHG
losen konnte, da ,nicht zu erwarten [war], dass das Land Rheinland-Pfalz dem zustimmen wiirde“ (™).

(335) Folglich vertritt die Kommission die Auffassung, dass die Kapitalerh6hung von 2001 dem Staat zurechenbar ist.

8.1.2.3. Wirtschaftliche Vergiinstigung

(336) Eine Verginstigung im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV ist eine wirtschaftliche Vergiinstigung, die ein
Unternechmen unter normalen Marktbedingungen, d. h. ohne staatliche Manahmen, nicht erhalten hitte ().
Relevant ist nur die Wirkung der Mafnahme auf das Unternehmen, nicht der Grund oder das Ziel der staatlichen
Mafinahme (). Eine Vergiinstigung ist immer dann gegeben, wenn sich die finanzielle Lage des Unternehmens
infolge einer staatlichen Mafnahme verbessert.

%7) Grundlagenvereinbarung zwischen Fraport und dem Land Rheinland-Pfalz vom 31. August 1999, vgl. Punkte 4 und 5.

(

(°®) § 13 der Satzung von FFHG vom 29. November 2001 mit der Bezeichnung , Verfiigung iiber Geschdftsanteile”.

(*) Protokoll der Sitzung des Akquisitionsausschusses des Aufsichtsrats vom 30. Mai 2001.

(") Vorstandsvorlage zu den wirtschaftlichen Entwicklungen von FFHG vom 14. Mai 2001; vgl. auch das Protokoll der Sitzung des
Akquisitionsausschusses des Aufsichtsrats vom 30. Mai 2001; vgl. auch die Analyse des Potenzials von FFHG durch BCG vom
14. Februar 2001, S. 10.

(') Vorgeschlagener Beschluss fiir den Aufsichtsrat von Fraport vom 23. November 2001.

(") Urteil des Gerichtshofs vom 11. Juli 1996, Syndicat frangais de 'Express international (SFEI) u. a./La Poste u. a., C-39/94, Slg. 1996, 1-3547,
Randnr. 60, und Urteil des Gerichtshofs vom 29. April 1999, Kénigreich Spanien/Kommission der Europdischen Gemeinschaften, C-342/96,
Slg. 1999,1-2459, Randnr. 41.

() Urteil des Gerichtshofs vom 2. Juli 1974, Italienische Republik/Kommission der Europdischen Gemeinschaften, 173(73, Slg. 1974, 709,

Randnr. 13.

N N



L 134/100 Amtsblatt der Europdischen Union 24.5.2016

(337) Ferner sind ,Mittel, die der Staat einem Unternehmen unter Umstinden, die den normalen Marktbedingungen
entsprechen, unmittelbar oder mittelbar zur Verfiigung stellt, nicht als staatliche Beihilfen anzusehen® (*#). Um in
diesem Fall festzustellen, ob die Kapitalerhbhung von 2001 FFHG eine Vergiinstigung verschafft, die sie unter
normalen Marktbedingungen nicht erhalten hitte, muss die Kommission das Verhalten der o6ffentlichen Stellen,
die die direkten Investitionszuschiisse und Kapitalzufithrungen gewahrt haben, mit dem eines marktwirtschaftlich
handelnden Wirtschaftsteilnehmers, der sich von lingerfristigen Rentabilititsaussichten leiten ldsst,
vergleichen (7).

(338) Dabei sollten etwaige positive Riickwirkungen auf die Wirtschaft der Region, in der der Flughafen liegt, keine
Rolle spielen, da der Gerichtshof klargestellt hat, dass die mafigebliche Frage fiir die Anwendung des Grundsatzes
des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten lautet, ob ,ein privater Gesellschafter in einer
vergleichbaren Lage unter Zugrundelegung der Rentabilititsaussichten und unabhingig von allen sozialen oder
regionalpolitischen Uberlegungen oder Erwigungen einer sektorbezogenen Politik eine solche Kapitalhilfe gewzhrt
hitte (7).

(339) In der Rechtssache Stardust Marine wies der Gerichtshof darauf hin, 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 zuriickversetzen muss, in der die finanziellen Unterstiitzungsmafinahmen getroffen wurden, um
beurteilen zu konnen, ob das Verhalten des Staates wirtschaftlich verniinftig ist, und dass man sich jeder
Beurteilung aufgrund einer spiteren Situation enthalten muss* (7).

(340) Ferner erklirte der Gerichtshof in der Rechtssache EDF Folgendes: ,Wirtschaftliche Bewertungen, die nach
Gewihrung dieses Vorteils erstellt werden, die riickblickende Feststellung der tatsidchlichen Rentabilitit der vom
betroffenen Mitgliedstaat getdtigten Kapitalanlage oder spitere Rechtfertigungen der tatsichlich gewahlten
Vorgehensweise reichen [...] nicht fiir den Nachweis aus, dass dieser Mitgliedstaat vor oder gleichzeitig mit dieser
Gewihrung eine solche Entscheidung in seiner Eigenschaft als Anteilseigner getroffen hat.” (%)

(341) Um den Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten anwenden zu kénnen, muss sich
die Kommission in die Zeit versetzen, als der Beschluss zur Erhohung des Kapitals von FFHG gefasst wurde.
Zudem muss die Kommission ihre Bewertung grundsitzlich auf die Informationen und Annahmen stiitzen, die
den offentlichen Anteilseignern von FFHG zum Zeitpunkt ihrer Entscheidung iiber die in Rede stehenden
finanziellen Vereinbarungen zur Verfiigung standen.

(342) Die Kommission erkennt an, dass es fiir den jeweiligen Mitgliedstaat und fir die betroffenen Wirtschaftsbeteiligten
schwierig sein kann, umfassende Beweise aus der relevanten Zeit in Bezug auf finanzielle Vereinbarungen zu
erbringen, die vor vielen Jahren geschlossen wurden, und wird dies bei der Anwendung des betreffenden
Kriteriums im vorliegenden Fall beriicksichtigen.

(343) Deutschland macht geltend, dass die Anteilseigner von FFHG ihre Entscheidung iiber die Zufihrung zusitzlichen
Kapitals auf mehrere Dokumente gestiitzt hitten, die von FFHG, Fraport und externen Beratern erstellt worden
seien und gezeigt hitten, dass die Entscheidung gerechtfertigt sei.

(344) Es trifft zwar zu, dass ein langfristiger Plan 2001-2015 fiir Investitionen in FFHG erstellt wurde, aber zur Zeit der
Kapitalerh6hung von 2001 wurde die Investition von den Beratern BCG und SA von Fraport als mit hohen
Risiken verbunden erachtet, da FFHG erst im Jahr 2015 unter der Annahme eines iiberproportionalen Wachstums
einen Jahresgewinn von [...] EUR erreichen wiirde. In diesem Zusammenhang lassen sich einige Feststellungen
beziiglich der zeitlichen Planung der Kapitalerh6hung von 2001 und der Informationen treffen, die zu der Zeit
verfiigbar waren, als diese Malsnahme vom Land Rheinland-Pfalz und Fraport beschlossen wurde.

(345) Der Beschluss, FFHG zusitzliches Kapital zuzufithren, wurde vor dem Hintergrund der Verschlechterung der
finanziellen Lage des Flughafens 2001 gefasst. Im Januar 2001 wurde ein Bericht tiber die wirtschaftliche
Situation von FFHG vorgelegt. Dieser Bericht gelangte zu dem Schluss, dass sich die wirtschaftliche
Gesamtsituation — obwohl die vorldufigen Ziele, die Fraport fiir FFHG anstrebte, rasch erreicht worden waren
und die Passagierzahlen stiegen — dramatisch verschlechterte, da zwei der wichtigsten Kunden von FFHG
(Malaysian Airlines Cargo und MNG Airlines) ihre Geschiftstitigkeit vom Flughafen Frankfurt-Hahn verlagerten
bzw. reduzierten. Vor diesem Hintergrund beauftragte Fraport BCG und SA mit der Entwicklung einer Strategie
fur FFHG. Der Bericht von BCG zeigt, dass auch bei einem iiberproportionalen Wachstum erst 2015 mit einer
Rentabilitdt der Investitionen in FFHG zu rechnen wire. Solche Wachstumsannahmen wurden auch von

(™ Urteil des Gerichtshofs vom 16. Mai 2002, Frankreich/Kommission (,Stardust Marine*), C-482/99, Slg. 2002, 1-4397, Randnr. 69.

(") Urteil des Gerichtshofs vom 21. Mérz 1991, Italien/Kommission (,ALFA Romeo)*, C-305/89, Slg. 1991, I-1603, Randnr. 23; Urteil des
Gerichts vom 12. Dezember 2000, Alitalia/Kommission, T-296/97, Slg. 2000, [I-03871, Randnr. 84.

(") Urteil vom 10. Juli 1986, Belgien/Kommission, 40/85, Slg. 1986, 1-2321.

(7) Urteil Stardust Marine, Randnr. 71. ;

("®) Urteil des Gerichtshofs vom 12. Juni 2012, Europdgische Kommission/Electricité de France (,EDF*),C-124[10P, Slg. 2012, noch nicht in der
Sammlung der Rechtsprechung veroffentlicht, Randnr. 85.
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Intraplan (”) als unrealistisch bestitigt (*). Dariiber hinaus gab BCG in seinem Bericht an, dass unter realistischen
Wachstumsannahmen keine Rentabilitit der vorgenommenen Investitionen zu erwarten sei. Um dies zu
untermauern, berechnete BCG den Kapitalwert der Investitionen wie in Tabelle 19 zusammengefasst.

Tabelle 19

Rentabilititsberechnung von BCG der Investitionen in FFHG (')

Annahmen (3) Kapitalwert (°) (in EUR)
20 % Wachstum ab 2005 (...)
10 % Wachstum ab 2005 (-..)
7 % Wachstum ab 2005 (...)

Rentabilititsbewertung, BCG, 14. Februar 2001.

Als Diskontierungszinssatz fiir die Berechnung des Kapitalwerts wurden [...] % angenommen.

(}) Der Kapitalwert zeigt an, ob die Ertrige aus einem bestimmten Projekt die (Opportunitits)kosten des Kapitals iibersteigen.
Das Projekt gilt als wirtschaftlich rentable Investition, wenn sich dabei ein positiver Kapitalwert ergibt. Investitionen, bei de-
nen die Ertrage geringer sind als die (Opportunitits)kosten des Kapitals, sind nicht wirtschaftlich rentabel. Die (Opportuni-
tats)kosten des Kapitals spiegeln sich im Diskontierungszinssatz wider.

=

(346) Dariiber hinaus wire nach den Verkehrsprognosen des externen Experten von Fraport weiteres Wachstum von
zusidtzlichen Infrastrukturinvestitionen abhingig (*'). Der Gesamtbetrag der erforderlichen Investitionen wurde auf
bis zu [...] Mio. EUR geschitzt und hitte die Erweiterung der Start-/Landebahn, Rollbahnen, Vorfeldfldchen und
andere Infrastrukturmafnahmen umfasst. Nach Angaben von BCG wurde jedoch keine detaillierte Bewertung zur
Untermauerung dieses betrichtlichen Investitionsplans durchgefithrt. Aus diesen Griinden war BCG der Ansicht,
dass die Investition mit hohen Risiken verbunden sei, und empfahl, diese Risiken mit einem weiteren Investor zu
teilen oder den Verkauf der Fraport-Anteile an FFHG in Erwigung zu ziehen.

(347) Deutschland tibermittelte eine von PwC durchgefithrte Priifung der Einhaltung des Grundsatzes des marktwirt-
schaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten, um die Marktkonformitit der Kapitalerhdhung von 2001 zu
rechtfertigen. Dieses Dokument stiitzt jedoch nicht das Argument Deutschlands, dass die Anteilseigner von FFHG
wie umsichtige Kapitalgeber gehandelt hitten, wie in Erwdgungsgrund 348 ff. erldutert wird.

(348) Die Kommission nimmt den langfristigen Geschiftsplan zur Kenntnis, der 2001 von SA von Fraport erstellt
wurde und als Grundlage fiir die von PwC 2006 und 2008 durchgefithrten Priifungen der Einhaltung des
Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten diente. In diesem Geschiftsplan wurden
die folgenden drei Szenarios genannt:

i) Status quo: es werden keine weiteren Investitionen von Fraport getitigt;

ii) Alternatives Szenario 1: begrenzte Investitionen in die Erweiterung der Start-/Landebahn nach sehr
pessimistischen Verkehrsprognosen; und

iii) Alternatives Szenario 2: mit identischen Investitionen, aber optimistischste Verkehrsprognosen.

(349) PwC berechnete jedoch nicht den Kapitalwert der verschiedenen Szenarios, um einen Vergleich zu ermdglichen.
Der in Tabelle 20 angegebene Kapitalwert zeigt, dass der Kapitalwert 2001-2015 bei allen Szenarios negativ
wire. Auch die Projektionen, die der Rentabilititsbewertung von PwC zugrunde liegen, zeigen, dass die
alternativen Szenarios nur bei sehr optimistischen Verkehrsprognosen unter der Annahme eines iiberpropor-
tionalen Wachstums Verluste zur Folge hitten, die (um [...] Mio. EUR) geringer als im Status-quo-Szenario wiren
(wobei nicht beriicksichtigt wird, dass eine zusitzliche Investition von [...] Mio. EUR erforderlich wire). Im
schlimmsten Fall wire der Kapitalwert des alternativen Szenarios sogar noch hoher (um [...] Mio. EUR) als im
Status-quo-Szenario.

() Intraplan war ein Beratungsunternehmen, das von Fraport engagiert wurde, um das Verkehrspotenzial des Flughafens Frankfurt-Hahn
zu analysieren.

(*) Protokoll der Sitzung des Akquisitionsausschusses des Aufsichtsrats von FFHG vom 30. Mai 2001.

(*) SH&E: Studie des Verkehrspotenzials des Flughafens Frankfurt-Hahn, 18. Juli 2001.
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Tabelle 20

Rentabilititsbewertung der Kapitalerhohung von 2001 (*?

Quelle: Bericht von PwC, 24. Oktober 2008, S. 39, und Bewertung der Kommission (**).

(350) Deutschland argumentierte weiter, ein Austritt von Fraport sei in Erwidgung gezogen worden, jedoch erst
mindestens 2005 moglich gewesen, weshalb dies nicht als Option betrachtet worden sei. Doch obwohl Fraport
durch den GAVUV von 2001 gebunden war, belief sich der Kapitalwert der von 2001 bis 2005 erwarteten
Verluste auf [...] Mio. EUR. Daher ist die Kommission der Ansicht, dass eine Deckung der Verluste von FFHG bis
2005 ohne weitere Investitionen weniger kostspielig gewesen wire, als weiter in den Flughafen zu investieren.

(351) Des Weiteren ist daran zu erinnern, dass sich die Rentabilititsprognose der Investition von Fraport in FFHG
erheblich verschlechterte, nachdem die Entscheidung iiber den Abschluss des GAVUV von 2001 getroffen wurde
(ndmlich nach August 1999).

(352) Tabelle 21 vergleicht die fir 2001 bis 2010 erwarteten Jahresergebnisse nach dem Geschiftsplan von FFHG, der
zur Unterstiitzung der Entscheidung fiir den GAVUV von 2001 erstellt wurde, und dem Geschiftsplan von FFHG
zur Unterstiitzung der Kapitalerhohung von 2001. Demzufolge sank der Kapitalwert der Jahresergebnisse von
FFHG fiir denselben Zeitraum um ca. [...] Mio. EUR.

Tabelle 21

Vergleichende Bewertung der Jahresergebnisse von FFHG nach dem Geschiftsplan fiir den
GAVUY von 2001 gegeniiber der Kapitalerh6hung von 2001 (*)

Quelle: Bericht von PwC, 24. Oktober 2008, S. 32 und 39, und Bewertung der Kommission (*°).

(353) Die Kommission stellt ferner fest, dass dem Protokoll der Aufsichtsratssitzung vom 16. November 2001 zufolge
die Rentabilitit der Kapitalerhohung von 2001 erdrtert wurde. Nach diesem Protokoll wurde nicht damit
gerechnet, dass die Investitionen — sogar die Zwischeninvestitionen von 27 Mio. EUR — in FFHG rentabel sein
wiirden. Weiter hief es darin, dass Fraport trotzdem das ,Risikokapital [bereitstellen wiirde], um
Zukunftschancen zu eroffnen®. Dariiber hinaus stellte der Vertreter des Landes Rheinland-Pfalz (der Landrat des
Landkreises Rhein-Hunsriick) laut dem Protokoll der Aufsichtsratssitzung von FFHG im Mai 2001 fest, dass ,die
Entscheidung von Fraport fir die Investition in FFHG nicht von den Rentabilititsaussichten abhingen wird,
sondern von der Zustimmung des Akquisitionsausschusses des Aufsichtsrats von Fraport, der seine Zustimmung
erteilt hat.

(354) In Anbetracht der obigen Ausfihrungen kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die Kapitalerhohung von
2001 seitens Fraport nicht im Einklang mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbe-
teiligten gewdhrt wurde und FFHG einen Vorteil verschafft hat.

(355) Hinsichtlich der Kapitalerhohung seitens des Landes Rheinland-Pfalz stellt die Kommission fest, dass Deutschlands
Rechtfertigung ihrer Marktkonformitit auf denselben Griinden wie bei Fraport beruht, was bereits in
Erwigungsgrund 344 ff. erortert wurde. Die diesbeziiglich vorgebrachten Argumente gelten auch hier.

(*») Die Szenarios ,Status quo®, ,Alternative 1“ und ,Alternative 2“ basieren auf den Daten aus dem Bericht von PwC vom 24. Oktober
2008, S. 39; der Diskontierungszinssatz wurde in der ,Potenzialbewertung“ von BCG vom 14. Februar 2010 angegeben.

(*}) Die Kommission berechnete §en Kapitalwert anhand des Diskontierungszinssatzes von [...] %, der in der Rentabilititsbewertung von
BCG festgelegt wurde. Dariiber hinaus ermittelte die Kommission eine weitere Option, d. h. den Status quo (Deckung der Verluste bis
2005).

(**) Diskontierungszinssatz gemaf Bericht von PwC, 24. Oktober 2008, S. 33.

(*) Die Kommission berechnete den Kapitalwert anhand des Diskontierungszinssatzes, der im Bericht von PwC genannt wurde.
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(356) In dieser Hinsicht bemerkt die Kommission erstens, dass das Land seit 1994 bereits mehrmals ohne jeglichen
Erfolg in FFHG inverstiert hatte. Zweitens beteiligte sich das Land zu anderen Konditionen an der
Kapitalerhohung als Fraport (wihrend der Laufzeit des GAVUV von 2001 konnte nicht mit einer Vergiitung
seiner Investition gerechnet werden). Drittens waren dem Investitionsbericht 2003 fiir Rheinland-Pfalz zufolge
eher wichtige soziale und strukturelle politische Ziele, wie die Schaffung von Arbeitsplatzen und die Erfillung der
verkehrspolitischen Ziele, als Rentabilitdtserwidgungen der Grund fir die Investition des Landes in den Flughafen
Frankfurt-Hahn.

(357) Daher gelangt die Kommission ebenfalls zu dem Schluss, dass die Kapitalerhohung von 2001 seitens des Landes
Rheinland-Pfalz nicht im Einklang mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten
gewihrt wurde und FFHG einen Vorteil verschafft hat.

8.1.2.4. Selektivitit

(358) Damit eine staatliche Mafinahme unter Artikel 107 Absatz 1 AEUV fillt, muss sie ,bestimmte Unternehmen oder
Produktionszweige” begiinstigen. Daher werden nur die Mafnahmen zur Begiinstigung von Unternehmen, die auf
selektive Weise einen Vorteil verschaffen, als staatliche Beihilfe eingestuft.

(359) Im vorliegenden Fall profitierte ausschlieflich FFHG von den Kapitalerhohungen von 2001 seitens Fraport und
des Landes Rheinland-Pfalz. Beide Kapitalerhohungen waren somit definitionsgemifS selektiv im Sinne des
Artikels 107 Absatz 1 AEUV.

8.1.2.5. Verfilschung des Wettbewerbs und Auswirkung auf den Handel

(360) Wenn eine von einem Mitgliedstaat gewihrte Beihilfe die Stellung eines Unternechmens gegeniiber seinen
Wettbewerbern im Handel innerhalb der Union starkt, so ist davon auszugehen, dass Letzterer durch die Beihilfe
beeintrichtigt wird. Entsprechend der stindigen Rechtsprechung (*) ist eine wettbewerbsverfalschende Mafnahme
bereits dann gegeben, wenn der Empfinger der Beihilfe auf wettbewerbsoffenen Mirkten mit anderen
Unternehmen in Konkurrenz tritt.

(361) Wie in Erwidgungsgrund 304 dargelegt, handelt es sich beim Betrieb eines Flughafens um eine wirtschaftliche
Tatigkeit. Wettbewerb findet zum einen zwischen Flughifen, die Fluggesellschaften und den entsprechenden
Luftverkehr (Passagiere und Fracht) gewinnen wollen, und zum anderen zwischen Flughafenbetreibern, die unter
Umstinden miteinander darum konkurrieren, mit der Verwaltung eines bestimmten Flughafens betraut zu
werden, statt. Dariiber hinaus konnen, insbesondere in Bezug auf Billig- und Charterfluggesellschaften, auch
Flughdfen, die sich nicht in denselben Einzugsgebieten und sogar in verschiedenen Mitgliedstaaten befinden,
miteinander im Wettbewerb stehen, um diese Fluggesellschaften zu gewinnen.

(362) Aufgrund der Grofe des Flughafens Frankfurt-Hahn (vgl. Tabelle 1) und seiner Nahe zu anderen Flughifen in der
Union, insbesondere den Flughdfen Frankfurt/Main, Luxemburg, Zweibriicken, Saarbriicken und K6In-Bonn (*),
vertritt die Kommission die Auffassung, dass die betroffenen Mafinahmen geeignet waren, den Handel zwischen
Mitgliedstaaten zu beeintrichtigen. Wie in Erwigungsgrund 202 ausgefiihrt, finden internationale Fliige vom
Flughafen Frankfurt-Hahn zu einer Reihe von internationalen Bestimmungsorten statt. Die Start-/Landebahn am
Flughafen Frankfurt-Hahn ist lang genug und ermdglicht den Fluggesellschaften, internationale Zielflughdfen zu
bedienen.

(363) Dariiber hinaus dient der Flughafen Frankfurt-Hahn als Frachtflughafen (vgl. Tabelle 2). Hinsichtlich des
Wettbewerbs um  Luftfracht stellt die Kommission fest, dass Frachtverkehr in der Regel mobiler ist als
Personenverkehr (*). Im Allgemeinen wird angenommen, dass das Einzugsgebiet fiir Frachtflughifen einen Radius
von mindestens rund 200 Kilometern und 2 Stunden Fahrzeit hat. Hinsichtlich des Wettbewerbs um Luftfracht
stellt die Kommission fest, dass Frachtverkehr in der Regel mobiler ist als Personenverkehr (*). Allgemein gilt,
dass das Einzugsgebiet fiir Frachtflughdfen gewohnlich einen Radius von mindestens 200 km und einer Fahrzeit
von 2 Stunden hat. Nach den Informationen der Kommission gehen die Akteure der Branche generell davon aus,
dass das Einzugsgebiet eines Frachtflughafens sogar noch grofer sein kann, da fiir Spediteure ein Lkw-Transport
von bis zu einem halben Tag (d. h. bis zu 12 Stunden Fahrzeit mit dem Lkw) im Allgemeinen akzeptabel wire,

(*) Urteil des Gerichts erster Instanz vom 30. April 1998, Het Vlaamse Gewest/Kommission, T-214/95, Slg. 1998, 11-717.

(*) Vgl. Abschnitt 2.2 weiter oben.

(*) Beispielsweise stand der Flughafen Leipzig/Halle mit dem Flughafen Vatry (Frankreich) um die Ansiedlung des europdischen Luftfrachtd-
rehkreuzes von DHL im Wettbewerb. Vgl. Urteil Leipzig/Halle, Randnr. 93.

(*) Siehe FuBnote 88.
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um den Flughafen fiir den Transport von Fracht zu nutzen (*°). Vor diesem Hintergrund vertritt die Kommission
aufgrund der Tatsache, dass Frachtflughdfen austauschbarer sind als Passagierflughifen, da es ausreicht, wenn
Luftfracht in ein bestimmtes Gebiet geliefert und anschlieend von Spediteuren per Strafse und Schiene an den
endgiiltigen Bestimmungsort befordert wird, die Auffassung, dass unter anderem eine hohere Wahrscheinlichkeit
von Verfalschungen des Wettbewerbs und Auswirkungen auf den Handel zwischen Mitgliedstaaten besteht.

(364) Auf der Grundlage der in den Erwigungsgriinden 360 bis 364 ausgefiihrten Argumente hat die wirtschaftliche
Vergiinstigung, die FFHG erhalten hat, ihre Position gegeniiber ihren Mitbewerbern auf dem Markt der Union fiir
die Erbringung von Flughafendienstleistungen gestirkt. Vor diesem Hintergrund ist davon auszugehen, dass der
Vorteil, der FFHG durch die Kapitalerhhung von 2001 verschafft wurde, geeignet ist, den Wettbewerb zu
verfilschen und Auswirkungen auf den Handel zwischen Mitgliedstaaten zu haben.

8.1.2.6. Schlussfolgerung

(365) Die Kapitalerhohung von 2001 in Hohe von 27 Mio. EUR seitens Fraport und des Landes Rheinland-Pfalz stellt
eine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar.

8.1.3. MASSNAHME 3: KAPITALERHOHUNG VON 2004 UND MASSNAHME 4: GAVUV VON 2004

(366) Im Jahr 2004 wurde das Kapital von FFHG um weitere 42 Mio. EUR erhoht (Fraport investierte 10,21 Mio. EUR,
das Land Hessen 20 Mio. EUR und das Land Rheinland-Pfalz 11,79 Mio. EUR). Die Linder Rheinland-Pfalz und
Hessen stimmten dieser Kapitalerh6hung 2002 unter der Bedingung zu, dass ein neuer GAVUV (ndmlich der
GAVUV von 2004) zwischen FFHG und Fraport fiir den Zeitraum bis zum 31. Dezember 2014 geschlossen wird.

(367) Am 5. April 2004 schlossen Fraport und FFHG den GAVUV von 2004 ab. Dieser Vertrag wurde am 2. Juni 2004
von der Hauptversammlung von Fraport genehmigt.

8.1.3.1. Begriff des Unternehmens und der wirtschaftlichen Titigkeit

(368) Wie in den Erwagungsgriinden 293 ff. analysiert, ist FFHG seit dem 12. Dezember 2000 als ein Unternehmen zu
betrachten, das eine wirtschaftliche Tatigkeit im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV ausiibt.

8.1.3.2. Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit
Kapitalerh6hung von 2004 und GAVUV von 2004 — Fraport

(369) Aufgrund der Tatsache, dass der GAVUV von 2004 eine Voraussetzung fiir das Wirksamwerden der
Kapitalerh6hung von 2004 war und dass beide Mafnahmen der Zustimmung der Anteilseigner von Fraport auf
derselben Hauptversammlung unterlagen, vertritt die Kommission die Auffassung, dass die Zurechenbarkeit der
beiden Maflnahmen zusammen gepriift werden muss (hinsichtlich des Beitrags von Fraport).

(370) Die Kapitalerhdhung von 2004 und der GAVUV von 2004 wurden von der Fraport-Hauptversammlung am
2. Juni 2004 mit 99,992 % der Stimmen der anwesenden Anteilseigner bestitigt.

(371) Ferner machte Deutschland geltend, dass fiir die Zustimmung zum GAVUV von 2004 per Beschluss eine
Mehrheit von 74,994 % der Stimmen der Hauptversammlung erforderlich gewesen sei, wihrend die 6ffentlichen
Anteilseigner lediglich etwa 70 % der Anteile an Fraport besessen hitten und daher tatsichlich nicht in der Lage
gewesen seien, die Beschliisse von Fraport zu kontrollieren. In dieser Hinsicht muss daran erinnert werden, dass
die Kapitalerhdhung von 2004 ohne die Bestitigung des GAVUV von 2004 durch die Anteilseigner von Fraport
nicht wirksam werden wiirde.

() Stellungnahme des Flughafens Liittich anldsslich der 6ffentlichen Konsultation zu den Luftverkehrsleitlinien von 2014.
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(372) Die Kommission vertritt die Auffassung, dass der Staat als Mehrheitsgesellschafter wichtigen Anteil an der
Abstimmung iiber die Kapitalerhohung von 2004 und den GAVUV von 2004 hatte. Nach dem deutschen
Aktiengesetz (AktG) wird ein GAVUV jedoch nur wirksam, wenn die Hauptversammlung mit einer Mehrheit, die
mindestens drei Viertel des bei der Beschlussfassung vertretenen Grundkapitals umfasst, zustimmt (*'). Somit
konnten die 6ffentlichen Stellen den Beschluss iiber die Umsetzung des GAVUV von 2004 und die Durchfiihrung
der Kapitalerhohung von 2004 seitens Fraport nicht ohne die mafigebliche Beteiligung der privaten Anteilseigner
kontrollieren.

(373) Daher vertritt die Kommission vor dem Hintergrund der Erwdgungen in Erwigungsgrund 369 ff. die Auffassung,
dass die Kapitalerhéhung von 2004 seitens Fraport und der GAVUV von 2004 nicht dem Staat zurechenbar sind.
Auch wenn sich die Zurechenbarkeit bestitigen und die Mafnahme als Beihilfe angesehen werden sollte, wire
eine solche Beihilfe mit dem Binnenmarkt vereinbar. Diesbeziiglich gelten auch die nachstehenden Erwiagungen in
den Abschnitten 10.3 und 10.4.

Kapitalerh6hung von 2004 — Land Rheinland-Pfalz und Land Hessen

(374) Die Lander Rheinland-Pfalz und Hessen haben ihren Anteil an der Kapitalerhohung von 2004 aus ihrem
allgemeinen Haushalt finanziert. Somit wurden diese Teile der Kapitalerhohung von 2004 eindeutig aus
staatlichen Mitteln finanziert und sind dem Staat zurechenbar.

8.1.3.3. Wirtschaftliche Vergiinstigung

(375) Wie in den Erwdgungsgriinden 336 ff. dargelegt, wendet die Kommission den Grundsatz des marktwirtschaftlich
handelnden Wirtschaftsbeteiligten an, um zu priifen, ob einem Unternehmen eine wirtschaftliche Vergiinstigung
verschafft wurde. Ebenso gelten die in den Erwigungsgriinden 336 ff. ausgefiihrten Kriterien in Bezug auf die
Anwendung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten.

Anwendung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten — Land
Rheinland-Pfalz

(376) Im Zusammenhang mit der Kapitalerhohung von 2004 des Landes Rheinland-Pfalz machte Deutschland geltend,
das Land habe in Einklang mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten
gehandelt. Um dies zu untermauern, iibermittelte Deutschland nach der Eréffnungsentscheidung von 2008 eine
Priifung der Einhaltung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten, die 2008 von
PwC durchgefithrt worden war.

(377) Die Kommission stellt zunichst fest, dass das Land Rheinland-Pfalz keine eigene Ex-ante-Rentabilititsberechnung
erstellt oder eigene Kapitalrendite berechnet hat. Vielmehr verlief sich Rheinland-Pfalz auf den von FFGH und
Fraport ausgearbeiteten Geschiftsplan.

(378) Zweitens ist die Kommission jedoch der Ansicht, dass die Situation des Landes nicht der Situation der
Anteilseigner von Fraport entsprach. Tabelle 22 zeigt, dass das Land Rheinland-Pfalz zwischen 2005 und 2009
[...] Mio. EUR zufiihren sollte (insgesamt [...] Mio. EUR), mit dem Erhalt von Dividendenzahlungen oder einer
anderen Vergiitung fiir seine Beteiligung aber erst ab 2025 rechnete. Die Anteilseigner von Fraport jedoch sollten
[...] Mio. EUR zufithren und erwarteten nach den negativen Ergebnissen in den ersten vier Jahren den Erhalt von
Dividendenzahlungen. Der Kapitalwert der erwarteten Dividenden fiir den Zeitraum bis 2025 belief sich auf [...]
Mio. EUR mit einem internen Zinsfuf$ von [...] %.

(379) Drittens vertritt die Kommission angesichts dieses langen Planungshorizonts und aufgrund der Tatsache, dass das
Land Rheinland-Pfalz bereits mehrmals ohne jeglichen Erfolg in FFHG investiert hatte, die Auffassung, dass sich
kein umsichtiger privater Kapitalgeber in der Position des Landes dafiir entschieden hitte, FFHG weiteres Kapital
zuzuftihren, ohne auch eine Ex-ante-Sensitivitatsbewertung durchzufiihren.

(") §293 Absatz 1 AktG.
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Tabelle 22

Rentabilititsbewertung der Kapitalerh6hung von 2004 durch das Land Rheinland-Pfalz

[..]

Quelle: Bericht von PwC: Rheinland-Pfalz, 24. Oktober 2008, S. 21.

(380) Ferner basiert der Priffung der Einhaltung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbe-
teiligten fiir die Kapitalerhdhung von 2004 und den GAVUV von 2004 auf hohen Wachstumserwartungen in
Bezug auf die jdhrlichen Finanzergebnisse von FFHG (vgl. Tabelle 23). Diese der Priffung zugrunde liegenden
Wachstumsannahmen sind deutlich héher als die Annahmen der entsprechenden Priifung fiir die Kapitalerhohung
von 2001. Auferdem unterliegen sie hohen Schwankungen und stiegen beispielsweise 2009 auf mehr als 300 %.

Tabelle 23

Vergleich der prognostizierten Jahresergebnisse von FFHG in den Geschiftsplinen, die von PwC

fiir die Priifung der Einhaltung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbe-

teiligten fiir die Kapitalerhohung von 2001 und fiir die Kapitalerh6hung von 2004 verwendet
wurden

In 1 000 EUR 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Kapitalerh6hung (...) (-..) (...) (...) (...) (...) (-.r) (...) (...) (...) (...)
von 2004

Kapitalerh6hung (...) (-..) (...) (...) (-..) (...) (...) (...) (...) (...) (...)
von 2004 —

jahrliche Ande-
rungen in %

Kapitalerh6hung (-..) (...) (-.) (...) (-..) (...) (...) (--) (--)) (--) (--)
von 2001

Kapitalerh6hung (...) (...) (-..) (...) (...) (...) (...) (...) (...) (-..) (...)
von 2001 —

jihrliche Ande-
rungen in %

In 1 000 EUR 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Kapitalerh6hung (-..) (...) (-.) (...) (...) (...) (...) (-.)) (...) (...)
von 2004

Kapitalerhohung (...) (...) (...) (...) (...) (...) (...) (...) (...) (-..)
von 2004 —

jihrliche Ande-
rungen in %

Kapitalerhohung (...) (...) (...) (...) (...) (...) (...) (...) (...) (-..)
von 2001

Kapitalerhohung (--) (--) (--) (-..) (--2) (-.) (...) (-..) (...) (...)
von 2001 —

jihrliche Ande-
rungen in %

Quelle: Bericht von PwC, 24. Oktober 2008, S. 45, und Bewertung der Kommission. (*?)

(**) Die Kommission hat die Wachstumsraten auf der Grundlage der prognostizierten Jahresergebnisse berechnet.
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(381) Auflerdem waren den Investitionsberichten fiir das Land Rheinland-Pfalz zufolge eher die Realisierung wichtiger
sozialer und struktureller politischer Erwigungen, wie die Schaffung von Arbeitsplitzen und die Erfilllung der
verkehrspolitischen Ziele, als Rentabilititserwidgungen der Grund fur die Investition des Landes in den Flughafen
Frankfurt-Hahn. Soziale und regionale Erwidgungen konnen jedoch bei der Durchfithrung der Prifung der
Einhaltung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten nicht beriicksichtigt
werden.

(382) Angesichts dieser spezifischen Faktoren beziiglich der Entscheidung des Landes Rheinland-Pfalz, FFHG weiteres
Kapital zuzufihren (Erwidgungsgriinde 376 bis 380), ist die Kommission der Auffassung, dass die
Kapitalerhohung von 2004 seitens des Landes Rheinland-Pfalz nicht im Einklang mit dem Grundsatz des
marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten stand und FFHG einen Vorteil verschafft hat.

Anwendung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten — Land Hessen

(383) Was das Verhalten des Landes Hessen betrifft, argumentierte Deutschland, dass die u. a. wegen des
Nachtflugverbots begrenzten Wachstumsmaglichkeiten des Flughafens Frankfurt/Main in den Augen von Hessen
eine Weiterentwicklung des Flughafens Frankfurt-Hahn notwendig gemacht hitten. Deutschland wies darauf hin,
dass diese Entwicklung es ermaoglicht habe, die aufgrund der rund um die Uhr geltenden Betriebserlaubnis fiir den
Flughafen Frankfurt-Hahn bestehenden Wachstumschancen im Zusammenspiel mit der beabsichtigten Schaffung
des Flughafensystems Frankfurt/Main-Frankfurt-Hahn umfassend zu nutzen. Auferdem konnte das Land Hessen
mit der Beteiligung an der Kapitalerhohung von 2004 die Entwicklung des Luftverkehrs im Rhein-Main-Gebiet
weiter fordern.

(384) Erstens stellt die Kommission fest, dass vom Land Hessen keine spezifische Ex-ante-Rentabilititsberechnung
erstellt wurde. Zweitens rechnete, dhnlich wie beim Land Rheinland-Pfalz, auch das Land Hessen erst ab 2025 mit
dem Erhalt von Dividendenzahlungen. Drittens wurde trotz des langen Planungshorizonts keine Sensitivitits-
bewertung der Annahmen durchgefihrt. Zudem kann der Grund fiir die Investition des Landes in den Flughafen
Frankfurt-Hahn, wie die Entwicklung des Luftverkehrs im Rhein-Main-Gebiet oder andere wichtige soziale und
strukturpolitische Erwdgungen, bei der Durchfiihrung der Priifung der Einhaltung des Grundsatzes des marktwirt-
schaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten nicht berticksichtigt werden.

(385) Angesichts dieser spezifischen Faktoren beziiglich der Entscheidung des Landes Hessen, Anteilseigner von FFHG
zu werden (Erwigungsgriinde 383 bis 384), ist die Kommission der Auffassung, dass die Kapitalerhohung von
2004 seitens des Landes Hessen nicht im Einklang mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden
Wirtschaftsbeteiligten stand und FFHG einen Vorteil verschafft hat.

Schlussfolgerung

(386) In Anbetracht dieser Erwdgungen kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die Kapitalerhohungen von 2004
seitens der Lander Rheinland-Pfalz und Hessen FFHG einen Vorteil verschaffen.

8.1.3.4. Selektivitit

(387) Da die Kapitalerhohungen von 2004 seitens der Linder Rheinland-Pfalz und Hessen nur zugunsten von FFHG
durchgefithrt wurden, sind diese Mafinahmen definitionsgemidf selektiv im Sinne des Artikels 107 Absatz 1
AEUV.

8.1.3.5. Verfilschung des Wettbewerbs und Auswirkung auf den Handel

(388) Aus denselben Griinden wie in den Erwigungsgriinden 360 ff. ausgefiihrt, vertritt die Kommission die
Auffassung, dass ein FFHG verschaffter selektiver wirtschaftlicher Vorteil geeignet war, den Wettbewerb zu
verfalschen und Auswirkungen auf den Handel zwischen Mitgliedstaaten zu haben.

8.1.3.6. Schlussfolgerung

(389) Die Kapitalerhdhung von 2004 seitens der Linder Rheinland-Pfalz und Hessen zugunsten von FFHG stellt eine
staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar.
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(390) Der GAVUV von 2004, in dessen Rahmen Fraport simtliche FFHG zwischen 2004 und 2009 entstandenen
Verluste iibernahm, und die Kapitalerhohung von 2004 seitens Fraport sind nicht dem Staat zurechenbar. Da eine
der kumulativen Voraussetzungen nach Artikel 107 Absatz 1 nicht erfullt ist, vertritt die Kommission die
Auffassung, dass der GAVUV von 2004 und die Kapitalerhdhung von 2004 seitens Fraport keine staatlichen
Beihilfen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellen.

(391) Auch wenn der GAVUV von 2004 und die Kapitalerhdhung von 2004 staatliche Beihilfen darstellen wiirden,
wiren diese Beihilfen auf der Grundlage der Erwdgungen in Abschnitt 10 mit dem Binnenmarkt vereinbar.

8.1.4. MASSNAHME 5: AUSGLEICHSZAHLUNGEN AN FFHG FUR SICHERHEITSKONTROLLEN
8.1.4.1. Begriff des Unternehmens und der wirtschaftlichen Titigkeit

(392) Wie in Erwdgungsgrund 293 angegeben, ist zwar FFHG als Unternehmen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1
AEUV zu betrachten, doch es ist daran zu erinnern, dass nicht alle Tatigkeiten eines Flughafeneigentiimers und
-betreibers notwendigerweise wirtschaftlicher Art sind (%).

(393) Wie der Gerichtshof (**) festgestellt hat, gehéren Titigkeiten, fir die normalerweise der Staat aufgrund seiner
hoheitlichen Befugnisse zustindig ist, nicht zu den Tatigkeiten wirtschaftlicher Art und unterliegen im
Allgemeinen nicht den Vorschriften iiber staatliche Beihilfen. Dazu gehoren die Bereiche Gefahrenabwehr,
Flugsicherung, Polizei, Zoll usw. Die Finanzierung darf ausschlieflich als Ausgleich fiir die Kosten dienen, die
hierdurch entstehen, und kann nicht stattdessen fiir andere wirtschaftliche Aktivitdten verwendet werden (%).

(394) Die Finanzierung von Titigkeiten mit hoheitlichem Bezug oder von unmittelbar mit diesen Titigkeiten
verbundener Infrastruktur stellt daher im Allgemeinen keine staatliche Beihilfe dar (*°). Auf einem Flughafen
werden z. B. Tatigkeiten in den Bereichen Flugsicherung, Polizei, Zoll, Brandbekimpfung, die zum Schutz der
zivilen Luftfahrt vor unrechtmifigen Eingriffen erforderlichen Titigkeiten und Investitionen in die zur
Durchfithrung dieser Tatigkeiten erforderliche Infrastruktur und Ausriistung im Allgemeinen als nichtwirt-
schaftliche Tatigkeiten eingestuft (7).

(395) Offentliche Fordermittel fiir nichtwirtschaftliche Titigkeiten, die notwendigerweise mit der Ausiibung einer
wirtschaftlichen Tatigkeit verbunden sind, diirfen jedoch nicht zu einer ungerechtfertigten Diskriminierung
zwischen Fluggesellschaften und Flughafenverwaltern fithren. Der stindigen Rechtsprechung zufolge liegt ein
Vorteil vor, wenn der Staat Unternehmen von mit deren wirtschaftlichen Titigkeiten verbundenen Kosten
befreit (*)). Wenn also in einem bestimmten Rechtssystem Fluggesellschaften oder Flughafenverwalter die Kosten
bestimmter Dienstleistungen tragen, wihrend dies bei einigen Fluggesellschaften oder Flughafenverwaltern, die
dieselben Dienstleistungen im Auftrag derselben Behorden anbieten, nicht der Fall ist, konnte Letzteren ein Vorteil
gewihrt werden, auch wenn diese Dienstleistungen als solche als nichtwirtschaftlich angesehen werden. Daher ist
eine Analyse des fir den Flughafenbetreiber geltenden Rechtsrahmens erforderlich, um zu bewerten, ob
Flughafenverwalter oder Fluggesellschaften in diesem Rechtsrahmen die Kosten des Angebots gewisser Tatigkeiten,
die als solche nichtwirtschaftlich sein konnen, aber mit der Ausiibung ihrer wirtschaftlichen Titigkeiten
verbunden sind, tragen miissen.

(396) Deutschland machte geltend, dass die Kosten aufgrund der Sicherheitskontrollen nach § 8 des Luftsicherheits-
gesetzes (,LuftSiG“) als Kosten fiir Aufgaben mit hoheitlichem Bezug zu betrachten seien.

(397) Die Kommission stimmt zu, dass Mafnahmen nach § 8 LuftSiG grundsitzlich als Tatigkeiten mit hoheitlichem
Bezug betrachtet werden konnen.

(398) Was die Kosten fiir Durchfithrung solcher Mafinahmen betrifft, scheint Deutschland der Ansicht zu sein, dass
diese alle von den zustindigen Behorden getragen werden. Die Kommission stellt jedoch fest, dass nach § 8

() Urteil des Gerichtshofs vom 19. Januar 1994, SAT Fluggesellschaft/Eurocontrol, C-364/92, Slg. 1994, 1-43.

(**) Urteil des Gerichtshofs vom 16. Juni 1987, Kommission|Italien, C-118/85, Slg. 1987, Randnrn. 7 und 8, und Urteil des Gerichtshofs vom
4. Mai 1988, Bodson/Pompes funébres des régions libérées, C-30/87, Slg. 1988, 2479, Randnr. 18.

(**) Urteil des Gerichtshofs vom 18. Mirz 1997, Cali & Figli/Servizi ecologici porto di Genova, C-343/95, Slg. 1997, I-1547; Entscheidung der
Kommission N 309/2002 vom 19. Mdrz 2003; Entscheidung der Kommission N 438/2002 vom 16. Oktober 2002, Zuschiisse
zugunsten der Hafenverwaltungen fir die Durchfithrung hoheitlicher Aufgaben in Belgien.

(*) Entscheidung der Kommission N 309/2002 vom 19. Mérz 2003.

() Vgl. insbesondere das Urteil des Gerichtshofs vom 19. Januar 1994, SAT Fluggesellschaft/Eurocontrol, C-364/92, Slg. 1994, 1-43,
Randnr. 30, und das Urteil des Gerichtshofs vom 26. Marz 2009,Selex Sistemi Integrati/Kommission, C-113/07 P, Slg. 2009, 1-2207,
Randnr. 71.

(**) Vgl. u. a. das Urteil vom 3. Marz 2005, Wolfgang Heiser/Finanzamt Innsbruck, C-172/03, Slg. 2005, 1-01627, Randnr. 36 und die dort
angefiihrte Rechtsprechung.
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Absatz 3 LuftSiG nur die Kosten fiir die Bereitstellung und Unterhaltung von Rdumen und Flichen, die fur die
Durchfithrung der Mafnahmen gemifl § 5 LuftSiG erforderlich sind, vergiitet werden konnen. Alle iibrigen
Kosten, einschlieflich insbesondere derjenigen fur Sicherheitskontrollen, sind von Flughafenbetreiber zu tragen.
Soweit also die offentlichen Fordermittel, die FFHG gewihrt wurden, dieses Unternechmen von Kosten befreit
haben, die es aufgrund der in § 8 Absatz 3 LuftSiG vorgeschriebenen Grenzen normalerweise hitte tragen
miissen, sind diese offentlichen Fordermittel nicht von einer Priffung nach den EU-Vorschriften iiber staatliche
Beihilfen ausgenommen.

8.1.4.2. Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit an den Staat

(399) In diesem Fall wurden die bereitgestellten Mittel, sofern das Land nicht nur die von den Fluggesellschaften
erhaltenen Einnahmen fur die Sicherheitskontrollen an FFHG iibertragen hat, aus dem Haushalt des Landes
Rheinland-Pfalz gewéhrt.

(400) Die Kommission stellt daher fest, dass diese aus staatlichen Mitteln finanziert wurden und ebenfalls dem Staat
zuzurechnen sind.

8.1.4.3. Wirtschaftliche Vergiinstigung

(401) Die Kommission stellt fest, dass mit den in Rede stehenden Maflnahmen ein Teil der Kosten gedeckt wurde, die
FFHG im Zusammenhang mit seiner wirtschaftlichen Titigkeit entstanden sind. Normalerweise hat der Betreiber
eines Flughafens alle mit dem Bau und Betrieb eines Flughafens verbundenen Kosten zu tragen (mit Ausnahme
der Kosten fiir Aufgaben mit hoheitlichem Bezug, die nach dem geltenden Rechtsrahmen im Allgemeinen nicht
vom Flughafenbetreiber getragen werden miissen). Demnach wird FFHG durch die Deckung eines Teils dieser
Kosten von einer Belastung befreit, die das Unternehmen normalerweise tragen miisste, und so eine
wirtschaftliche Vergiinstigung verschafft.

8.1.4.4. Selektivitiit

(402) Da die in Rede stehenden Mafinahmen ausschlieSlich FFHG gewihrt wurden, sind sie als MafSnahmen selektiver
Art einzustufen.

8.1.4.5. Verfilschung des Wettbewerbs

(403) Aus denselben Griinden wie in den Erwigungsgriinden 360 ff. ausgefuhrt, vertritt die Kommission die
Auffassung, dass ein FFHG verschaffter selektiver wirtschaftlicher Vorteil geeignet ist, den Wettbewerb zu
verfalschen und Auswirkungen auf den Handel zwischen Mitgliedstaaten zu haben.

8.1.4.6. Schlussfolgerung

Vor dem Hintergrund der Erwigungen in den Erwigungsgrund 392 ff. vertritt die Kommission die Auffassung,
dass die offentlichen Zuwendungen, die FFHG gewihrt wurden, soweit die Zahlungen des Landes Rheinland-Pfalz
fir die Sicherheitskontrollen die von den Fluggesellschaften erhaltenen Einnahmen iiberschritten haben, eine
staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellt.

8.1.5. MASSNAHME 6: DIREKTE ZUSCHUSSE DES LANDES RHEINLAND-PFALZ

8.1.5.1. Anwendbarkeit der Vorschriften iiber staatliche Beihilfen auf vor 2000 beschlossene dffentliche
Zuschiisse und Begriff des Unternehmens

(404) Aus den in Erwigungsgrund 293 ff. dargelegten Griinden ist FFHG seit dem 12. Dezember 2000 als
Unternehmen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV zu betrachten.

(405) Deutschland stellte klar, dass das Land Rheinland-Pfalz FFHG im Jahr 2001 [...] EUR gewihrte, um einige ihrer
Infrastrukturinvestitionen zu unterstiitzen. Deutschland zufolge basierten diese Zuschiisse jedoch auf einer
Entscheidung, die bereits 1999 getroffen wurde.
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(406) Aus denselben Griinden wie in Erwdgungsgrund 293 ff. ausgefiihrt, vertritt die Kommission die Auffassung, dass
der Staat bei Zuschiissen (wie den unter 405 beschriebenen), die vor dem Urteil des Gerichtshofs in der
Rechtssache Aéroports de Paris beschlossen wurden, zu Recht davon ausgehen konnte, dass die Finanzierung keine
staatliche Beihilfe darstellte und dementsprechend nicht bei der Kommission angemeldet werden musste. Daraus
folgt, dass die Kommission derartige Zuschiisse nicht auf der Grundlage der Beihilfevorschriften in Frage stellen
kann.

(407) Auferdem erklirte Deutschland, dass das Land Rheinland-Pfalz die Personalkosten fiir Sicherheitskontrollen fiir
die Jahre 2001 ([...] % der Gesamtkosten), 2002 ([...] %), 2003 ([...] %) und 2004 ([...] %) teilweise finanziert
habe.

(408) Wie in Erwigungsgrund 397 ff. festgehalten, kann die Durchfithrung von Sicherheitskontrollen (nach § 8
LuftSiG) grundsitzlich als Tatigkeit mit hoheitlichem Bezug betrachtet werden. Nach § 8 Absatz 3 LuftSiG
konnen aber nur die Kosten fiir die Bereitstellung und Unterhaltung von Riumen und Flichen, die fiur die
Durchfithrung der Mafinahmen gemdf § 5 LuftSiG erforderlich sind, vergiitet werden. Im vorliegenden Fall hat
das Land Rheinland-Pfalz jedoch Kosten fur Sicherheitskontrollen iibernommen, die vom Flughafenbetreiber
getragen werden missen. Somit ist die Offentliche Forderung, die FFHG durch die Finanzierung der
Personalkosten fiir Sicherheitskontrollen gewahrt wurde, nicht von einer Priifung nach den EU-Vorschriften iiber
staatliche Beihilfen ausgenommen.

8.1.5.2. Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit an den Staat

(409) Die Kommission vertritt die Auffassung, dass die direkten Zuschiisse aus staatlichen Mitteln finanziert werden
und auch dem Staat zurechenbar sind.

8.1.5.3. Wirtschaftliche Vergiinstigung

(410) Die Kommission stellt fest, dass mit den in Rede stehenden Mafnahmen ein Teil der Kosten gedeckt wurde, die
FFHG im Zusammenhang mit ihrer wirtschaftlichen Tatigkeit entstanden sind. Normalerweise hat der Betreiber
eines Flughafens alle mit dem Bau und Betrieb eines Flughafens verbundenen Kosten zu tragen, einschlieflich der
Kosten fiir Sicherheitskontrollen, sodass FFHG durch die Deckung eines Teils dieser Kosten von einer Belastung
befreit wird, die das Unternehmen normalerweise tragen miisste, und eine wirtschaftliche Vergiinstigung
verschafft, die es unter normalen Marktbedingungen nicht erhalten hitte.

(411) Dariiber hinaus waren die in Rede stehenden Mafinahmen nicht riickzahlbar und brachten keine Rendite ein.
Deutschland hat keine Beweise dafiir vorgelegt, dass die direkten Zuschiisse FFHG zu Marktbedingungen zur
Verfiigung gestellt wurden. Des Weiteren beruft sich Deutschland nicht auf den Grundsatz des marktwirtschaftlich
handelnden Wirtschaftsbeteiligten. Die Kommission stellt daher fest, dass die in Rede stehenden Mafinahmen
seitens des Landes zugunsten von FFHG, die nach dem 12. Dezember 2000 gewihrt wurden, FFHG einen
wirtschaftlichen Vorteil verschafft haben.

8.1.5.4. Selektivitit

(412) Da die in Rede stehenden Mafinahmen ausschlieflich FFHG gewihrt wurden, sind sie als Mafnahmen selektiver
Art einzustufen.

8.1.5.5. Verfilschung des Wettbewerbs und Auswirkung auf den Handel

(413) Aus denselben Griinden wie in den Erwigungsgriinden 360 ff. ausgefiihrt, vertritt die Kommission die
Auffassung, dass ein FFHG verschaffter selektiver wirtschaftlicher Vorteil geeignet ist, den Wettbewerb zu
verfilschen und Auswirkungen auf den Handel zwischen Mitgliedstaaten zu haben.

8.1.5.6. Schlussfolgerung

(414) Vor dem Hintergrund der Erwidgungen in Erwdgungsgrund 392 ff. kommt die Kommission zu dem Schluss, dass
der Staat, da die direkten Zuschiisse in Hohe von [...] Mio. EUR (Jahre 1997-2000) und [...] Mio. EUR (gezahlt
2001) vor dem Urteil Aéroports de Paris verbindlich beschlossen wurden, zu Recht davon ausgehen konnte, dass
diese Zuschiisse keine staatlichen Beihilfen darstellen.
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(415) Nach Auffassung der Kommission stellen die 6ffentlichen Zuwendungen zugunsten von FFHG in Hohe von 1,93
Mio. EUR (Jahre 2001-2004) eine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar.

8.1.6. MASSNAHME 12: EIGENKAPITALERHOHUNG IN HOHE VON [...] MIO. EUR

8.1.6.1. Zusammenhang zwischen der Kapitalerhhung und den bereits geschlossenen finanziellen
Vereinbarungen zugunsten von FFHG

(416) Bevor bewertet wird, ob die Kapitalerhohung in Hohe von [...] Mio. EUR zugunsten von FFHG eine staatliche
Beihilfe darstellt, muss bestimmt werden, ob diese Kapitalerhohung und die zuvor geschlossenen finanziellen
Vereinbarungen zugunsten von FFHG als separate Mafnahmen oder als eine einzige Mafinahme betrachtet
werden sollten.

(417) Deutschland machte geltend, die Kapitalerhhung sei fiir die Refinanzierung der Darlehen zur Deckung der
Investitionen in die Infrastruktur vorgesehen, deren Finanzierung oder Refinanzierung vom o6ffentlichen
Anteilseigner zwischen 1997 und 2012 verbindlich zugesagt, die jedoch noch nicht gezahlt worden sei.

(418) Angesichts der von Deutschland vorgelegten Beweise geht die Kommission davon aus, dass die Eigenkapital-
zufithrung fiir die Refinanzierung von Darlehen bestimmt ist, mit denen die Verbesserungen der Infrastruktur am
Flughafen Frankfurt-Hahn zwischen 1997 und 2012 finanziert wurden. Deutschland zufolge hatte FFHG durch
die Entscheidung zur Durchfithrung dieser Investitionen Anspruch auf den Erhalt dieser Mittel. Daher vertritt die
Kommission die Auffassung, dass die Kapitalzufithrung von [...] Mio. EUR vor dem Hintergrund der fritheren
Zusagen von den offentlichen Anteilseignern, als diese Investitionen beschlossen wurden, zu bewerten ist.

8.1.6.2. Schlussfolgerung

(419) In diesem Zusammenhang und in Anbetracht der Erwigungen in Abschnitt 8.1.1 gelangt die Kommission zu
dem Schluss, dass FFHG ab dem Urteil in der Rechtssache Aéroports de Paris (12. Dezember 2000) eine
wirtschaftliche Tatigkeit ausgeiibt hat und ein Unternehmen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellt.

(420) Dariiber hinaus vertritt die Kommission im Einklang mit den Erwidgungen in den Abschnitten 8.1.1, 8.1.3 und
8.1.4, die auch fiir diese Malinahme gelten, die Auffassung, dass die Eigenkapitalzufithrung eine staatliche Beihilfe
im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellt, da sie aus staatlichen Mitteln gewahrt wird, dem Staat
zurechenbar ist und FFHG einen selektiven wirtschaftlichen Vorteil verschafft, der den Wettbewerb verfilscht oder
zu verfilschen droht und den Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrachtigt.

8.2. BEIHILFECHARAKTER DER MASSNAHMEN BETREFFEND RYANAIR UND ANDERE DEN FLUGHAFEN
NUTZENDE FLUGGESELLSCHAFTEN

8.2.1. ALLGEMEINE ERWAGUNGEN UBER DIE ANWENDUNG DES GRUNDSATZES DES MARKTWIRTSCHAFTLICH
HANDELNDEN WIRTSCHAFTSBETEILIGTEN

(421) Bei der Beurteilung der Frage, ob ein Vertrag zwischen einem in offentlichem Eigentum befindlichen Flughafen
und einer Fluggesellschaft Letzterer einen wirtschaftlichen Vorteil verschafft, muss analysiert werden, ob dieser
Vertrag dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten entsprochen hat. Bei der
Anwendung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten auf einen Vertrag
zwischen einem Flughafen und einer Fluggesellschaft muss gepriift werden, ob ein umsichtiger marktwirt-
schaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter zu dem Zeitpunkt, als der Vertrag abgeschlossen wurde, angenommen
hitte, dass der Vertrag einen hoheren Gewinn zur Folge hitte, als auf andere Weise erzielt worden wire. Dieser
hohere Gewinn ist anhand der Differenz zwischen den inkrementellen Einnahmen, die durch den Vertrag
voraussichtlich erzielt werden (d. h. der Differenz zwischen den Einnahmen, die bei Abschluss des Vertrags erzielt
wiirden, und den Einnahmen, die ohne den Vertrag erzielt wiirden), und den inkrementellen Kosten, die infolge
des Vertrags voraussichtlich anfallen (d. h. der Differenz zwischen den Kosten, die bei Abschluss des Vertrags
anfallen wiirden, und den Kosten, die ohne den Vertrag anfallen wiirden) zu messen, wobei die resultierenden
Zahlungsstrome mit einem angemessenen Diskontierungszinssatz abgezinst werden.

(422) In dieser Analyse sind alle relevanten inkrementellen Einnahmen und Kosten im Zusammenhang mit dem Vertrag
zu beriicksichtigen. Die verschiedenen Elemente (Ermifigungen auf Flughafenentgelte, Marketingzuschiisse,
sonstige finanzielle Anreize) sollten nicht separat bewertet werden. Entsprechend heifst es im Urteil Charleroi wie
folgt: ,Im Rahmen der Anwendung des Kriteriums des privaten Kapitalgebers ist ein Handelsgeschift [...] in
seiner Gesamtheit zu betrachten, um zu priifen, ob sich die staatliche Einrichtung und die von dieser kontrollierte
Einrichtung insgesamt betrachtet wie marktwirtschaftlich orientierte Wirtschaftsteilnehmer verhalten haben. Die
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Kommission muss nimlich bei der Beurteilung der streitigen Mafinahmen alle mafigeblichen Aspekte des
streitigen Vorgangs und seinen Kontext beriicksichtigen [...].“ (*))

(423) Die erwarteten inkrementellen Einnahmen miissen insbesondere die Einnahmen aus Flughafenentgelten
beinhalten, wobei die ErmafSigungen sowie der zusitzliche Verkehr, der durch den Vertrag voraussichtlich erzeugt
wird, und die nicht luftverkehrsbezogenen Einnahmen, die durch d