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W Sammlung der Rechtsprechung

URTEIL DES GERICHTS (Sechste erweiterte Kammer)

13. Dezember 2018 *

»Staatliche Beihilfen — Von der Industrie- und Handelskammer Nimes-Uzes-Le Vigan mit Ryanair und
deren Tochtergesellschaft Airport Marketing Services geschlossene Vereinbarungen —
Flughafendienstleistungen — Marketingdienstleistungen — Beschluss, mit dem die Beihilfe fiir mit dem
Binnenmarkt unvereinbar erklart und ihre Riickforderung angeordnet wird — Begriff der staatlichen
Beihilfe — Zurechenbarkeit an den Staat — Industrie- und Handelskammer — Vorteil — Kriterium des
privaten Kapitalgebers — Riickforderung — Art. 41 der Charta der Grundrechte — Recht auf
Akteneinsicht — Recht auf Anhorung”

In der Rechtssache T-53/16
Ryanair DAC, vormals Ryanair Ltd, mit Sitz in Dublin (Irland),
Airport Marketing Services Ltd mit Sitz in Dublin,

Prozessbevollmichtigte: Rechtsanwilte G. Berrisch, E. Vahida und I.-G. Metaxas-Maranghidis sowie
B. Byrne, Solicitor,

Klagerinnen,
gegen
Europiéische Kommission, vertreten durch L. Flynn und S. Noé als Bevollméchtigte,
Beklagte,
unterstiitzt durch

Rat der Europidischen Union, vertreten durch S. Boelaert, S. Petrova und J]. Kneale als
Bevollmaéchtigte,

Streithelfer,
betreffend eine Klage nach Art. 263 AEUV auf teilweise Nichtigerklirung des Beschlusses (EU)
2016/633 der Kommission vom 23. Juli 2014 iiber die von Frankreich durchgefiihrte staatliche Beihilfe
SA.33961 (2012/C) (ex 2012/NN) zugunsten der Industrie- und Handelskammer von
Nimes-Uzés-Le Vigan, zugunsten von Veolia Transport Aéroport de Nimes, zugunsten von Ryanair
Limited und zugunsten von Airport Marketing Services Limited (ABIl. 2016, L 113, S. 32)

erlasst

* Verfahrenssprache: Englisch.
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UrTEIL voM 13. 12. 2018 — RECHTSSACHE T-53/16 [AusziiGE]
RYANAIR UND AIRPORT MARKETING SERVICES / KOMMISSION

DAS GERICHT (Sechste erweiterte Kammer)

unter Mitwirkung des Présidenten G. Berardis, der Richter S. Papasavvas, D. Spielmann
(Berichterstatter) und Z. Csehi sowie der Richterin O. Spineanu-Matei,

Kanzler: P. Cullen, Verwaltungsrat,
aufgrund des schriftlichen Verfahrens und auf die miindliche Verhandlung vom 25. Oktober 2017

folgendes
Urteil!
I. Vorgeschichte des Rechtsstreits

A. In Rede stehende MafSinahmen

Von den Klédgerinnen, der Ryanair DAC, vormals Ryanair Ltd, und der Airport Marketing Services Ltd
(im Folgenden: AMS), ist die Erstkldgerin eine Fluggesellschaft mit Sitz in Irland, die mehr als 1 800
Fliige tdglich durchfiihrt, die 200 Destinationen in 31 Léndern in Europa und Nordafrika verbinden,
wihrend es sich bei der Zweitkligerin um eine Tochtergesellschaft von Ryanair handelt, die
Marketingstrategielosungen erbringt, wobei der Grofiteil ihrer Tétigkeit im Verkauf von Werbefldchen
auf der Website von Ryanair besteht.

Der Flughafen Nimes-Garons (im Folgenden: Flughafen Nimes), dessen Eigentiimerin die Franzosische
Republik ist, liegt im franzosischen Departement Gard. Dieser Flughafen wurde zunichst von der
Industrie- und Handelskammer (IHK) Nimes-Uzes-Le Vigan betrieben. Mit Wirkung vom 1. Februar
2006 wurde die Verantwortung fiir den Ausbau, die Instandhaltung, den Betrieb und die Entwicklung
des zivilen Flughafenbereichs dem Syndicat mixte pour l'aménagement et le développement de
I'aéroport de Nimes-Ales-Camargue-Cévennes (Zweckverband fiir den Ausbau und die Entwicklung
des Flughafens Nimes-Ales-Camargue-Cevennen, im Folgenden: SMAN) {iibertragen, bei dem es sich
um eine Offentliche Einrichtung handelt, die den Conseil départemental du Gard (Rat des
Departements Gard), die Communauté d’agglomération Nimes Métropole (Gemeindeverband
Nimes-Stadt) und die Communauté d’agglomération du Grand Ales en Cévennes (Gemeindeverband
Grofiraum Alés-Cevennen) umfasst. Der SMAN betraute vom 1. Februar 2006 bis zum 31. Dezember
2006 im Wege einer Konzession zur Ubertragung offentlicher Aufgaben die genannte IHK
tibergangsweise mit dem Betrieb des Flughafens. Nach einem Ausschreibungsverfahren entschied der
SMAN sodann, den Betrieb des Flughafens im Wege eines Konzessionsvertrags zur Ubertragung
offentlicher Aufgaben, der am 1. Januar 2007 in Kraft trat, im Unterauftrag an Veolia Transport zu
vergeben, die ihrer 100%igen Tochtergesellschaft Veolia Transport Aéroport Nimes (im Folgenden:
VTAN) die Erfiillung des Vertrags iibertrug.

Ryanair ist seit Juni 2000 am Flughafen Nimes tdtig. Der anfdngliche Betrieb einer einzigen
Flugverbindung zwischen Letzterem und dem Flughafen London Stansted entwickelte sich zu vier
Flugverbindungen.

1 Es werden nur die Randnummern des Urteils wiedergegeben, deren Veroffentlichung das Gericht fiir zweckdienlich erachtet.
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In diesem Zusammenhang schloss die IHK Nimes-Uzeés-Le Vigan am 11. April 2000 mit Ryanair fiir
eine Laufzeit von zehn Jahren einen Vertrag tiber Flughafendienstleistungen, in dem Ryanair sich
verpflichtete, tagliche Fliige zwischen den Flughéfen London Stansted und Nimes durchzufithren (im
Folgenden: VED von 2000).

Der VED von 2000 wurde nach Briefwechseln Ende 2001 und im Mirz 2004 Anderungen unterzogen,
die eine Anhebung der Zahlungen der IHK Nimes-Uzés-Le Vigan an Ryanair im Hinblick auf die
Entwicklung von zusitzlichen Flugverbindungen vorsahen. Am 10. Oktober 2005 wurde zwischen der
IHK und Ryanair ein neuer Vertrag mit einer Laufzeit von zundchst fiinf Jahren geschlossen, in dem
sich Ryanair verpflichtete, den Flughafen Nimes mit mehreren Flugverbindungen zu bedienen. Am
selben Tag wurde ein Vertrag tber Marketingdienstleistungen zwischen der IHK und AMS
geschlossen, wonach gegen jdhrliche Zahlungen seitens der IHK Werbedienstleistungen auf der
Website von Ryanair und mittels E-Mails erbracht wurden.

Am 2. Januar 2007 schloss die VTAN mit Ryanair einen Vertrag tiber Flughafendienstleistungen, in
dem Ryanair als Anreiz fiir die Ausweitung des Passagieraufkommens ein Beitrag je Fluggast zuerkannt
wurde, und mit AMS einen Vertrag {iber Marketingdienstleistungen, der den Einkauf von Leistungen
gegen Zahlung eines bestimmten Betrags zum Gegenstand hatte. Diese Vertrage galten vom 1. Januar
2007 bis zum 31. Oktober 2007. Am 1. August 2007 unterzeichneten die VTAN und AMS eine
Zusatzvereinbarung zu dem letztgenannten Vertrag, die die Zahlung eines ergédnzenden Beitrags durch
die VTAN vorsah. Am 1. November 2007 wurden zwischen denselben Parteien zwei neue Vertrige
geschlossen, mit denen die vorerwdhnten Vertrage, die ausgelaufen waren, fortgesetzt werden sollten.
Die Zahlungen an Ryanair und AMS wurden angehoben. Zudem wurden am 27. August 2008 von
denselben Parteien zwei weitere Vertrige geschlossen, mit denen die vorgenannten Vertrige vom
1. November 2008 an fiir eine Laufzeit von einem Jahr ersetzt wurden und die zweimal verlingert
werden konnten. Der erste dieser Vertrage enthielt u. a. die Verpflichtung von Ryanair, den Flughafen
Nimes mit dem Betrieb bestimmter Flugverbindungen zu bedienen, und eine AnreizmafSnahme zur
Ausweitung des Verkehrsaufkommens. Mit zwei Zusatzvereinbarungen vom 25. August 2009 wurden
diese Vertrage bis zum 31. Dezember 2011 verldngert. Schliefllich wurde mit am 18. August 2010 und
am 30. November 2010 von denselben Parteien unterzeichneten Zusatzvereinbarungen zum zweiten
der vorerwédhnten Vertrdge der Beitrag der VT AN angehoben.

[nicht wiedergegeben]

II. Verfahren und Antrige der Parteien

Mit Klageschrift, die am 5. Februar 2016 bei der Kanzlei des Gerichts eingegangen ist, haben die
Klagerinnen die vorliegende Klage erhoben.

Mit gesondertem Schriftsatz, der am 2. Miarz 2016 bei der Kanzlei des Gerichts eingegangen ist, haben
die Kldgerinnen einen Antrag auf Erlass prozessleitender MafSnahmen gestellt, der auf die Vorlage
bestimmter Schriftstiicke durch die Kommission gerichtet war.

Die Kommission hat zu diesem Antrag fristgerecht Stellung genommen.

Mit am 26. Mai 2016 bei der Kanzlei des Gerichts eingegangenem Schriftsatz hat der Rat der
Europiischen Union beantragt, in der vorliegenden Rechtssache als Streithelfer zur Unterstiitzung der
Kommission zugelassen zu werden. Mit Beschluss vom 5. Juli 2017 hat der Prasident der Sechsten

Kammer des Gerichts diesem Antrag stattgegeben.

Mit Beschluss vom 21. Juni 2017 hat das Gericht die vorliegende Rechtssache an die Sechste erweiterte
Kammer verwiesen.

ECLIL:EU:T:2018:943 3
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Auf Bericht des Berichterstatters hat das Gericht beschlossen, das miindliche Verfahren zu eréffnen,
die Parteien aufgefordert, sich zu einer etwaigen Verbindung der vorliegenden Rechtssache mit den
Rechtssachen T-111/15 und T-165/15 zu gemeinsamem mindlichen Verfahren zu duflern, und im
Rahmen prozessleitender MafiSnahmen nach Art. 89 seiner Verfahrensordnung die Parteien zur
Beantwortung einiger Fragen aufgefordert.

Mit Beschluss vom 28. August 2017 hat der Prasident der Sechsten erweiterten Kammer des Gerichts
nach Anhorung der Parteien die Rechtssachen T-111/15, T-165/15 und T-53/16 gemaf3 Art. 68 Abs. 1
der Verfahrensordnung zu gemeinsamem miindlichen Verfahren verbunden.

In der Sitzung vom 26. Oktober 2017 haben die Parteien miindlich verhandelt.

Die Klagerinnen beantragen,

— die Art. 1 und 4 bis 6 des angefochtenen Beschlusses fiir nichtig zu erklaren;

— der Kommission die Kosten aufzuerlegen.

Die Kommission beantragt,

— die Klage abzuweisen;

— den Kladgerinnen die Kosten aufzuerlegen.

II1. Rechtliche Wiirdigung

[nicht wiedergegeben]

B. Zum zweiten Klagegrund: Zurechenbarkeit der fraglichen Vertrige an die Franzosische
Republik

[nicht wiedergegeben]

1. Zur Riige betreffend die Zurechenbarkeit der Beschliisse der IHK Nimes-Uzés-Le Vigan an die
Franzosische Republik

[nicht wiedergegeben]

b) Zur angeblich widerspriichlichen Begriindung
[nicht wiedergegeben]

Dabher ist dieser Riige zuriickzuweisen.

2. Zur Riige betreffend die Zurechenbarkeit der Beschliisse des SMAN an die Franzosische
Republik

Die Klagerinnen machen geltend, die Kommission habe die Beschliisse des SMAN zu Unrecht dem

Staat zugerechnet. Der SMAN umfasse offentliche Einrichtungen und erbringe in seiner Eigenschaft
als Mitbetreiber des Flughafens Flughafendienstleistungen. Da der SMAN ein offentliches
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Unternehmen sei, hitte die Kommission gemafd dem Urteil vom 16. Mai 2002, Frankreich/Kommission
(C-482/99, EU:C:2002:294), priifen miissen, ob die Behorden am Erlass der Mafinahmen des SMAN
zugunsten der Kldgerinnen beteiligt gewesen seien. Die Kommission habe aber entgegen jenem Urteil
im 573. Erwdgungsgrund des angefochtenen Beschlusses ihre Feststellung zur staatlichen
Zurechenbarkeit —auf ein einziges organisatorisches  Eigentumskriterium  gestiitzt:  die
Zusammensetzung des Verbandsausschusses des SMAN. Ferner habe die Kommission es unter
Missachtung der Vorgaben jenes Urteils unterlassen, anhand mehrerer Kriterien zu priifen, inwiefern
an den Beschliissen des SMAN Behorden beteiligt gewesen seien.

Das Vorgehen der Kommission im angefochtenen Beschluss habe zur Folge, dass die Kriterien des
Urteils vom 16. Mai 2002, Frankreich/Kommission (C-482/99, EU:C:2002:294), auf kein Unternehmen
Anwendung finden konnten, das sich im Besitz staatlicher Stellen auf zentraler oder lokaler Ebene
befinde. Behorden konnten aber ein Unternehmen griinden und dessen alleiniger Anteilseigner sein,
ohne dass dieses Unternehmen deshalb zu einer Behorde wiirde. Durch dieses Vorgehen werde
systematisch gegen die autonome Rechtspersonlichkeit der juristischen Person verstofen, als ob es
keine offentlichen Gesellschaften géibe.

Vorab ist darauf hinzuweisen, dass die Kommission bei ihrer Untersuchung, ob die fraglichen Vertrige
dem Staat zuzurechnen waren, hinsichtlich der mit der IHK Nimes-Uzés-Le Vigan geschlossenen
Vertrage nur darauf abgestellt hat, dass es sich bei Letzterer um eine Behorde handelte, ohne dem
SMAN irgendeine Bedeutung beizumessen. Daher geht die Riige der Kldgerinnen ins Leere, soweit
damit die Priiffung der staatlichen Zurechenbarkeit der letztgenannten Vertrige beanstandet wird. Was
dagegen die mit der VTAN geschlossenen Vertrige betrifft, so hat die Kommission im
277. Erwégungsgrund des angefochtenen Beschlusses festgestellt, die Geschiftspolitik der VTAN
gegeniiber den Kldgerinnen sei in hohem Maf3 durch einen vom SMAN vorgegebenen Rahmen
beeinflusst worden, was die VTAN veranlasst habe, vom normalen Verhalten eines Flughafenbetreibers
abzugehen, der in seiner Geschiftspolitik frei sei und sich von Rentabilitatsaussichten leiten lasse. Am
Ende ihrer Analyse kam die Kommission im 299. Erwédgungsgrund dieses Beschlusses zu der
Schlussfolgerung, die mit der VTAN geschlossenen Vertrage miissten als dem SMAN und somit der
Franzosischen Republik im weitesten Sinne zurechenbar angesehen werden.

Im Rahmen der vorliegenden Riige ist deshalb das Vorbringen der Kldgerinnen zu priifen, die
Kommission habe zu Unrecht nicht dargetan, dass die MafSnahmen, die der SMAN insoweit zu ihren
Gunsten getroffen habe, als die Geschiftspolitik der VTAN fiir sie giinstig gewesen sei, der
Franzosischen Republik im weitesten Sinne zugerechnet werden konnten.

In diesem Zusammenhang ist zunédchst auf die Rechtsprechung hinzuweisen, wonach Mafinahmen, die
von Gebietskorperschaften oder sonstigen Einrichtungen unterhalb der zentralstaatlichen Ebene
getroffen werden, ebenso wie MafSnahmen des Zentralstaats in den Geltungsbereich von Art. 107
Abs. 1 AEUV fallen, wenn dessen Voraussetzungen erfiillt sind (vgl. die oben in Rn. 85 angefiihrte
Rechtsprechung).

Im vorliegenden Fall hat die Kommission in den Erwdgungsgriinden 26 und 572 des angefochtenen
Beschlusses festgestellt, der SMAN sei eine offentliche Einrichtung, die drei Gebietskorperschaften
umfasse: den Rat des Departements Gard, den Gemeindeverband Nimes-Stadt und den
Gemeindeverband GrofSraum Alés-Cevennen.

Die Kommission hat aufSerdem in den Erwédgungsgriinden 572 und 573 des angefochtenen Beschlusses
erklart, dass die Beschliisse von Gebietskorperschaften dem Staat im weiteren Sinne zuzurechnen seien
und dass dies daher auch fiir einen Gebietskorperschaftsverband wie den SMAN gelte.

Ferner hat die Kommission im 573. Erwagungsgrund des angefochtenen Beschlusses ausgefiihrt, der

SMAN werde von einem Verbandsausschuss gefiihrt, der sich ausschlieSlich aus Vertretern der
Mitgliedsgebietskorperschaften zusammensetze.

ECLIL:EU:T:2018:943 5
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Die Kommission hat daraus im 573. Erwdgungsgrund des angefochtenen Beschlusses geschlossen, alle
Beschliisse des SMAN seien dem Staat zuzurechnen.

Im Hinblick auf die oben in Rn. 85 erwihnte Rechtsprechung ist dieser Schlussfolgerung
beizupflichten.

Dies wird nicht durch das Vorbringen der Kldgerinnen entkriftet, der SMAN sei ein Unternehmen, das
Flughafendienstleistungen erbringe, so dass die Kommission anhand der Kriterien des Urteils vom
16. Mai 2002, Frankreich/Kommission (C-482/99, EU:C:2002:294), hitte priifen miissen, ob die
Beschliisse des SMAN dem Staat zuzurechnen gewesen seien.

Die Kommission hat ndmlich im 277. Erwagungsgrund des angefochtenen Beschlusses festgestellt, dass
das Verhalten der VTAN gegeniiber den Klidgerinnen nicht getrennt von dem des
Gebietskorperschaftsverbands SMAN betrachtet werden diirfe, der im Rahmen der Vergabe und
Durchfithrung der Konzession zur Ubertragung offentlicher Aufgaben als Konzessionsbehorde
aufgetreten sei, und dass die Geschiftspolitik der VTAN gegeniiber den Kldgerinnen in hohem Maf3
durch den vom SMAN vorgegebenen Rahmen beeinflusst worden sei.

Obwohl der SMAN ebenso wie andere staatliche Organe als Unternehmen titig werden kann, ist doch
festzustellen, dass er ein Verband von Gebietskorperschaften ist, der im Ubrigen im vorliegenden Fall
als Konzessionsbehorde bei der Ubertragung offentlicher Aufgaben gehandelt hat, so dass nicht nach
dem Verfahren des Urteils vom 16. Mai 2002, Frankreich/Kommission (C-482/99, EU:C:2002:294),
gepriift zu werden brauchte, ob die von ihm getroffenen Mafsnahmen dem Staat zurechenbar waren.

Die vorliegende Riige ist daher zuriickzuweisen.

3. Zur Riige betreffend die staatliche Zurechenbarkeit der Entscheidungen der VTAN

Die Klagerinnen tragen vor, die Entscheidungen eines privaten Unternehmens wie der VTAN seien
gewohnlich dem Staat nicht zurechenbar, vor allem dann nicht, wenn der Staat an dem betreffenden
Unternehmen in keiner Weise beteiligt sei. Jedenfalls habe die Kommission nicht dargetan, dass die
Entscheidungen der VTAN dem Staat zugerechnet werden konnten. Hierfiir geniige es nicht, dass der
SMAN iiber den Konzessionsvertrag zur Ubertragung offentlicher Aufgaben nur das Verhalten der
VTAN beeinflusst habe. Im Ubrigen habe der SMAN systematisch davon abgesehen, von seiner
Befugnis zur Beeinflussung der VTAN bei den Verhandlungen mit Ryanair Gebrauch zu machen. Die
VTAN habe auch frei iiber einen Ersatz von Ryanair entscheiden konnen und iiber einen grofien
Spielraum fiir Verhandlungen mit den Klagerinnen verfiigt.

Die Kommission tritt dem Vorbringen der Kldgerinnen entgegen.

In diesem Zusammenhang ist zu beachten, dass nach stindiger Rechtsprechung nicht danach zu
unterscheiden ist, ob die Beihilfe unmittelbar vom Staat oder von OoOffentlichen oder privaten
Einrichtungen, die von ihm zur Durchfithrung der Beihilferegelung errichtet oder beauftragt wurden,
gewdhrt wird. Unionsrechtlich kann es nédmlich nicht zulédssig sein, dass die Vorschriften iiber
staatliche Beihilfen allein dadurch umgangen werden, dass unabhingige Einrichtungen geschaffen
werden, denen die Verteilung der Beihilfen tbertragen wird (vgl. Urteil vom 16. Mai 2002,
Frankreich/Kommission, C-482/99, EU:C:2002:294, Rn. 23 und die dort angefithrte Rechtsprechung).

Ebenso wenig kann der Umstand, dass der Staat eine private Stelle mit der Gewédhrung von Beihilfen
beauftragt, fiir sich allein die von dieser Stelle ergriffenen Mafinahmen der Geltung dieser Vorschriften
entziehen.

6 ECLL:EU:T:2018:943
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Was die Voraussetzung betreffend die Zurechenbarkeit der MafSnahme anbelangt, ist zu priifen, ob
angenommen werden kann, dass die Behorden am Erlass dieser Mafinahmen beteiligt waren (vgl.
Urteil vom 19. Dezember 2013, Association Vent De Colere! u. a., C-262/12, EU:C:2013:851, Rn. 17
und die dort angefithrte Rechtsprechung). Es ist daher zu priifen, ob die Kommission nach ihrer
Analyse der staatlichen Zurechenbarkeit davon ausgehen durfte, dass der SMAN am Abschluss der
Vertrage zwischen der VTAN und den Klédgerinnen beteiligt war.

Dazu ist festzustellen, dass die Kommission in den Erwédgungsgriinden 278 bis 299 des angefochtenen
Beschlusses mehrere Anhaltspunkte fiir eine solche Beteiligung des SMAN angefiihrt hat.

Die Kommission hat erstens festgestellt, durch den zwischen dem SMAN und Veolia Transport
geschlossenen Konzessionsvertrag zur Ubertragung &ffentlicher Aufgaben, mit dessen Durchfiihrung
die VTAN betraut worden sei, sei Letzterer nicht nur der wirtschaftliche Betrieb des Flughafens Nimes
anvertraut, sondern auch die Aufgabe iibertragen worden, den Verkehr zu entwickeln. Dieser
Konzessionsvertrag zur Ubertragung offentlicher Aufgaben habe somit die Geschiftspolitik der VTAN
gegeniiber den Fluggesellschaften bedingt und beeinflusst, zumal die Entwicklung des Verkehrs an sich
nicht das oberste Ziel eines privaten und in seiner Geschiftspolitik vollkommen freien
Flughafenbetreibers sei. Das Ziel eines solchen privaten Betreibers sei die Maximierung seiner
Rentabilitdt, was aber nicht unter allen Umstinden mit der Entwicklung des Verkehrs vereinbar sei
(Erwéagungsgriinde 278 bis 281 des angefochtenen Beschlusses). Die Antwort von Veolia Transport auf
die Ausschreibung sei durch das vom SMAN vorgegebene Ziel der Entwicklung des Verkehrs und ganz
allgemein durch die vom SMAN verfolgten Ziele der lokalen wirtschaftlichen Entwicklung beeinflusst
gewesen (Erwdgungsgriinde 282 bis 285 dieses Beschlusses). Zweitens hat sie festgestellt, die
verschiedenen Aussagen von Veolia Transport beim Vergabeverfahren lieflen darauf schlieflen, dass
diese sich dessen bewusst gewesen sei, dass die Geschiftsbeziehungen mit Ryanair die Rentabilitit des
Betriebs des Flughafens Nimes in Mitleidenschaft ziehen konnten, und dass sie nur in Anbetracht der
Zielvorgaben des SMAN fiir die Verkehrsentwicklung, der dem SMAN gegeniiber eingegangenen
Verpflichtungen, um den Zuschlag fiir den Betrieb dieses Flughafens zu erhalten, und des vom SMAN
angebotenen pauschalen Beitrags, der die ausgeglichene Finanzlage der Konzession habe gewihrleisten
sollen, zur Fortfithrung dieser Geschiftsbeziehungen unter dhnlichen Bedingungen bereit gewesen sei,
wie sie zuvor von der IHK Nimes-Uzes-Le Vigan begriindet worden seien (287. Erwdgungsgrund dieses
Beschlusses). Drittens hat sie zu diesem pauschalen Betriebszuschuss festgestellt, dass die Rentabilitat
der Konzession fiir VTAN auf diesem Zuschuss beruht habe, dass dessen Hohe auf der Grundlage
eines Finanzplans berechnet worden sei, der die Kosten und Einnahmen in Verbindung mit den
fraglichen Vertragen beinhaltet habe, und dass der SMAN der VTAN somit einen Beitrag gewdhrt
habe, der so konzipiert gewesen sei, dass er die Fortfiihrung der Tétigkeit von Ryanair unter dhnlichen
Bedingungen wie zu der Zeit ermoglicht habe, als Ryanair ihre Flige vom Flughafen Nimes aus
angeboten habe und dieser Flughafen von der IHK Nimes-Uzes-Le Vigan betrieben worden sei. Eine
Anpassung des pauschalen Beitrags in Abhéngigkeit von der Tétigkeit von Ryanair habe die Anreize
fir die VTAN, eigene Entscheidungen im Hinblick auf eine Verringerung des Verkehrsaufkommens
von Ryanair zu treffen, gesenkt (Erwdgungsgriinde 288, 289 und 291 des angefochtenen Beschlusses).

Es ist festzustellen, dass die Kommission rechtlich hinreichend nachgewiesen hat, dass — wie in den
Erwagungsgriinden 292 und 293 des angefochtenen Beschlusses dargelegt — der Rahmen, den der
SMAN tiber das Vergabeverfahren, tiber die im Konzessionsvertrag zwischen dem SMAN und Veolia
Transport zur Ubertragung offentlicher Aufgaben festgelegten Ziele und iiber den pauschalen Beitrag
vorgegeben hat, einen mafigeblichen Einfluss auf das Verhalten der VTAN gegeniiber den Kldgerinnen
hatte, so dass die in Rede stehenden Vertrage im Sinne der Rechtsprechung als dem Staat zurechenbar
betrachtet werden konnen. Daher ist der Schlussfolgerung der Kommission im 299. Erwéagungsgrund
dieses Beschlusses beizupflichten, wonach der Kausalzusammenhang zwischen den Bestimmungen
dieses Vertrags, dem Vergabeverfahren sowie dem pauschalen Beitrag einerseits und den von der
VTAN mit den Kladgerinnen geschlossenen Vertragen andererseits stark genug war, um eine
eindeutige Mitwirkung des SMAN bei den in Rede stehenden Mafinahmen zu beweisen, die somit
dem SMAN zuzurechnen waren.
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Diese Schlussfolgerung wird durch keines der von den Kldgerinnen vorgebrachten Argumente
entkréftet.

Die Kldgerinnen machen erstens geltend, eine blofle Einflussnahme des SMAN auf das Verhalten der
VTAN {iber den Konzessionsvertrag zwischen dem SMAN und Veolia Transport zur Ubertragung
offentlicher Aufgaben sei nicht gleichzusetzen mit einer staatlichen Kontrolle und erlaube keine
staatliche Zurechnung. Dieses Vorbringen beruht jedoch auf einem falschen Verstindnis des
angefochtenen Beschlusses, der die Feststellung, der SMAN habe die die Kldgerinnen betreffenden
Entscheidungen der VTAN mafigeblich beeinflusst, auf eine Reihe von Anhaltspunkten stiitzt. Die
Kommission hat sich in diesem Beschluss somit nicht darauf beschrénkt, eine blofie Einflussnahme
des Staates auf das Verhalten eines Unternehmens darzutun, um daraus die staatliche Zurechenbarkeit
herzuleiten.

Die Klagerinnen behaupten zweitens, der SMAN habe systematisch davon abgesehen, bei den
Verhandlungen mit Ryanair von seiner Befugnis, das Verhalten der VTAN zu beeinflussen, Gebrauch
zu machen. Dieses Vorbringen geht jedoch ins Leere. Aus dem 296. Erwdgungsgrund des
angefochtenen Beschlusses geht namlich hervor, dass die blofie Tatsache, dass der SMAN die
Moglichkeit hatte, an diesen Verhandlungen mitzuwirken, ihm einen gewissen Einfluss verliehen hat
und dass er hitte eingreifen konnen, falls die VTAN versucht hitte, Ryanair Konditionen
aufzuerlegen, die Ryanair hdtten veranlassen konnen, ihr Flugangebot am Flughafen Nimes zu
verringern. Wie die Kommission bemerkt, wusste die VTAN, dass der SMAN eingreifen konnte, und
hatte allen Grund, dies bei ihren eigenen Entscheidungen zu beriicksichtigen, die im Ubrigen schon in
dem vom SMAN vorgegebenen Rahmen stattfanden.

Die Kldgerinnen tragen drittens vor, die VT AN habe iiber einen groflen Handlungsspielraum bei den
Vertragsverhandlungen mit ihnen verfiigt. Insoweit ist darauf hinzuweisen, dass die Kommission im
angefochtenen Beschluss zwar erwdhnt, der Konzessionsvertrag zwischen dem SMAN und Veolia
Transport zur Ubertragung &ffentlicher Aufgaben habe der VTAN ,vollkommen freie Hand“ gelassen,
um die Vertrige mit den Flughafennutzern auszuhandeln, dass die Kommission anschliefSend jedoch
erklart, diese freie Hand habe nur in dem allgemeinen Rahmen gegolten, der durch diesen Vertrag
und die von Veolia Transport in ihrem Angebot auf die Ausschreibung eingegangenen
Verpflichtungen vorgegeben gewesen sei, wobei diese geeignet gewesen seien, das Verhalten der
VTAN erheblich einzuschrinken und zu beeinflussen. Im Ubrigen ist festzustellen, dass die
Kommission, obwohl die VTAN bei den Vertragsverhandlungen einen gewissen kaufménnischen
Handlungsspielraum hatte (Erwédgungsgriinde 292 und 299 des angefochtenen Beschlusses), anhand
der oben in Rn. 131 angefithrten {bereinstimmenden Anhaltspunkte rechtlich hinreichend
nachgewiesen hat, dass der SMAN aufgrund dieses allgemeinen Rahmens einen so mafSgeblichen
Einfluss auf die Geschiftsbeziehungen der VTAN mit den Kldgerinnen ausiibte, dass daraus auf die
staatliche Zurechenbarkeit geschlossen werden konnte. Die Klagerinnen haben keinen Beweis dafiir
vorgebracht, dass ein der VTAN etwa zustehender kaufménnischer Handlungsspielraum diese
Zurechenbarkeitsanalyse der Kommission in Frage stellen wiirde.

Die Klédgerinnen sind viertens der Ansicht, aus dem angefochtenen Beschluss ergebe sich, dass die
franzosischen Behorden die Vertragsautonomie der VTAN bestdtigt hitten. Wie die Kommission
jedoch zu Recht betont, enthélt der 92. Erwidgungsgrund dieses Beschlusses, auf den sich die
Klagerinnen berufen, nur die Informationen, die der Mitgliedstaat zum Verfahren der
Entscheidungsfindung innerhalb der VTAN selbst geliefert hat, wihrend sich die Kommission in
diesem Erwdgungsgrund nicht zum Einfluss des SMAN auf den Inhalt der mit der VTAN
geschlossenen Vertrage gedufSert hat.

Die Kldgerinnen machen fiinftens geltend, dass die VTAN frei {iber einen Ersatz fiir Ryanair habe
entscheiden konnen und dass eine solche Entscheidung mit keiner Vertragsstrafe belegt worden wiére.
Wie die Kommission jedoch zu Recht ausfiihrt, kann dieser Umstand keine Bedeutung fiir die Frage
haben, ob die betreffenden Vertrige dem Staat zuzurechnen sind. Der SMAN konnte sich ndamlich
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ebenso gut mit einem anderen von der VTAN ausgewihlten Luftfahrtunternehmen zufriedengeben.
Gleichwohl iibte der SMAN aufgrund des allgemeinen Rahmens, den er iiber das Vergabeverfahren,
iber die im Konzessionsvertrag zwischen ihm und Veolia Transport zur Ubertragung offentlicher
Aufgaben festgelegten Ziele der Verkehrsentwicklung und tiber den pauschalen Beitrag vorgegeben
hatte, einen mafigeblichen Einfluss auf die Konditionen aus, die den Fluggesellschaften von der VTAN
angeboten wurden. Im Ubrigen war die im 411. Erwigungsgrund des angefochtenen Beschlusses
erwiahnte Moglichkeit eines Ersatzes fiir die Tétigkeit von Ryanair, wie die Kommission zu Recht
betont, nur langfristig in Betracht gezogen worden, nicht aber in dem Zeitraum, den dieser Beschluss
betrifft.

Die Klagerinnen tragen sechstens vor, fiir die VTAN sei bei Nichterfiillung ihrer Verpflichtungen
gegeniiber dem SMAN keine Sanktion aufler dem Risiko einer Rufschddigung vorgesehen gewesen.
Dieses Vorbringen beruht jedoch auf einem falschen Verstindnis des angefochtenen Beschlusses.
Denn der 286. Erwdgungsgrund dieses Beschlusses bezieht sich nicht auf Sanktionen, sondern enthalt
die Feststellung, wonach das Verhalten der VTAN gegeniiber den Kldgerinnen ganz wesentlich durch
das vom SMAN vorgegebene Ziel der Verkehrsentwicklung beeinflusst war. In diesem Zusammenhang
hat die Kommission in diesem Erwdgungsgrund dargelegt, dass das Angebot des erfolgreichen Bieters
fir diesen wihrend der gesamten Konzessionslaufzeit sowohl rechtlich als auch im Hinblick auf
andere Aspekte verbindlich sei und dass ein Unternehmen, das in einem Angebot auf eine von einer
Gebietskorperschaft veranstalteten Ausschreibung Ziele nenne und Zusagen mache und anschlieflend
im Widerspruch dazu handle, seinen Ruf bei den Gebietskorperschaften aufs Spiel setze. Sie hat daraus
geschlossen, dass Veolia Transport, die 2007 versucht habe, auf dem Markt des Flughafenbetriebs Fuf}
zu fassen, ein solches Risiko nicht eingegangen wire.

Soweit die Klédgerinnen schliefllich siebtens behaupten, der SMAN habe der VTAN hdochstens
zugesichert, gewisse Verluste zu decken, falls die VT AN beschliefien sollte, zusammen mit ihnen eine
shinterlassene Situation fortzufithren, ist darauf hinzuweisen, dass die Kommission in den
Erwagungsgriinden 278 bis 299 des angefochtenen Beschlusses die staatliche Zurechenbarkeit der
fraglichen Vertrage nicht nur aus der Gewidhrung des pauschalen Beitrags zur Sicherstellung der
Stabilitdt des Flughafens Nimes, sondern auch aus mehreren Umstinden wie z. B. den
Verpflichtungen zur Verkehrsentwicklung hergeleitet hat, die die Rentabilitit dieses Flughafens in
Mitleidenschaft ziehen konnten und nur bei Gewéhrung einer Ausgleichszahlung akzeptabel waren.

Nach alledem sind diese Riige und damit der zweite Klagegrund zuriickzuweisen.

C. Zum dritten Klagegrund: Verstofl gegen Art. 107 Abs. 1 AEUV, da die Kommission die
Finanzmittel der VTAN zu Unrecht als staatliche Mittel angesehen habe

Die Kldgerinnen machen geltend, die Kommission habe nicht dargetan, dass die Voraussetzung einer
Verwendung staatlicher Mittel erfiillt sei. Der pauschale Beitrag des SMAN fiir die VTAN sei namlich
unter der Kontrolle der VTAN verblieben, die frei habe entscheiden diirfen, wie sie ihn verwenden und
ob sie ihn an die Kldgerinnen weitergeben wolle. Die Finanzmittel der VTAN hétten daher nicht
standig unter staatlicher Kontrolle im Sinne der Rechtsprechung gestanden.

In diesem Zusammenhang ist zunédchst zu beachten, dass Vergiinstigungen, damit sie als Beihilfen im
Sinne des Art. 107 Abs. 1 AEUV eingestuft werden konnen, u. a. unmittelbar oder mittelbar aus
staatlichen Mitteln gewdhrt werden miissen (vgl. in diesem Sinne Urteile vom 16. Mai 2002,
Frankreich/Kommission, C-482/99, EU:C:2002:294, Rn. 24, und vom 19. Dezember 2013, Association
Vent De Coleére! u. a., C-262/12, EU:C:2013:851, Rn. 16).
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Durch den Begriff der MafSnahme unter Inanspruchnahme staatlicher Mittel sollen nicht nur
unmittelbar vom Staat gewidhrte Vorteile, sondern auch Vorteile einbezogen werden, die durch von
ihm zur Durchfithrung der Beihilferegelung errichtete oder damit beauftragte offentliche oder private
Einrichtungen gewihrt werden (vgl. Urteil vom 19. Dezember 2013, Association Vent De Colére! u. a.,
C-262/12, EU:C:2013:851, Rn. 20 und die dort angefiihrte Rechtsprechung).

Weiter hat der Gerichtshof entschieden, dass Art. 107 Abs. 1 AEUV samtliche Geldmittel erfasst, die
Behorden tatsdchlich zur Unterstiitzung der Unternehmen verwenden konnen, ohne dass es darauf
ankommt, dass diese Mittel dauerhaft zum Vermogen des Staates gehoren. Auch wenn die der
fraglichen Mafinahme entsprechenden Betrdge nicht auf Dauer dem Staat gehoren, geniigt folglich der
Umstand, dass sie stindig unter staatlicher Kontrolle und somit den zustédndigen nationalen Behoérden
zur Verfiigung stehen, damit sie als staatliche Mittel qualifiziert werden konnen (vgl. Urteil vom
19. Dezember 2013, Association Vent De Colére! u. a., C-262/12, EU:C:2013:851, Rn. 21 und die dort
angefiihrte Rechtsprechung).

Der Umstand, dass die betreffenden Mittel von anderen Einrichtungen als der Behorde verwaltet
werden, ist insoweit bedeutungslos (vgl. in diesem Sinne Urteil vom 2. Juli 1974, Italien/Kommission,
173/73, EU:C:1974:71, Rn. 35).

Im vorliegenden Fall steht fest, dass staatliche Mittel vom SMAN in Form eines pauschalen Beitrags an
die VTAN tbertragen wurden, bei der es sich um ein privates Unternehmen handelt, das den
Flughafen betreibt.

Im Ubrigen ist festzustellen, dass die Kommission im 300. Erwidgungsgrund des angefochtenen
Beschlusses unter Verweis auf dessen 298. Erwigungsgrund dargelegt hat, die ausgeglichene
Finanzlage des Betriebs des Flughafens Nimes habe auf dem vom SMAN gewihrten pauschalen Beitrag
beruht, dessen Hohe u. a. anhand der Parameter der Geschiftsbeziehung zwischen der IHK
Nimes-Uzés-Le Vigan und den Kldgerinnen im Jahr 2006, d. h. dergestalt bestimmt worden sei, dass
Ryanair ihre Tatigkeit vom Flughafen Nimes aus zu dhnlichen Bedingungen wie denen habe fortsetzen
konnen, zu denen der Flughafen von dieser IHK betrieben worden sei. Die Kommission hat daraus in
demselben Erwédgungsgrund geschlossen, dass die den Klégerinnen mit diesen Vertrdgen verschafften
Vorteile demzufolge tiber diesen pauschalen Beitrag und somit aus staatlichen Mitteln finanziert
worden seien.

Die Kommission hat insbesondere im 288. Erwagungsgrund des angefochtenen Beschlusses festgestellt,
die Rentabilitit der Konzession fiir die VTAN habe auf dem vom SMAN gezahlten pauschalen
Zuschuss beruht, der somit direkt zur Finanzierung des Betriebs des Flughafens Nimes beigetragen
habe. Das Bestehen dieses vom SMAN gewihrten Zuschusses beweise den Einfluss des SMAN auf die
Geschiftsbeziehungen zwischen der VTAN und den Klédgerinnen, da ohne diesen Zuschuss
wahrscheinlich kein Betreiber eingewilligt hitte, diesen Flughafen im Rahmen einer Konzession zu
betreiben, deren wirtschaftliches Modell auf einem Ziel der Verkehrsentwicklung und auf Beziehungen
zu einer Fluggesellschaft beruht habe, die dazu gefiihrt hitten, dass mit dem Flughafenbetrieb eine
negative Marge erzielt worden sei. Die Gewidhrung dieses Zuschusses gehore somit zu den Faktoren,
die den Abschluss der Vertriage mit den Kldgerinnen ermdglicht hétten.

Unter diesen Umstédnden sind die Kriterien der oben in Rn. 145 erwdhnten Rechtsprechung erfiillt.
Denn aus dem angefochtenen Beschluss geht hervor, dass der SMAN der VTAN einen Beitrag
gewihrte, der so konzipiert war, dass er die Fortfiihrung der Tétigkeit von Ryanair unter dhnlichen
Bedingungen wie zu der Zeit ermoglichte, als die IHK Nimes-Uzés-Le Vigan den Flughafen Nimes
betrieb (vgl. auch 289. Erwédgungsgrund dieses Beschlusses), und dass die VTAN ohne diesen Beitrag
alle Vorteile hitte finanzieren miissen, die den Klédgerinnen aufgrund der geschlossenen Vertrige
verschafft worden waren.
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Der Umstand, dass die VTAN bei ihren Vertragsverhandlungen mit den Klédgerinnen {iber einen
gewissen Handlungsspielraum verfiigte und dass kein Mechanismus zwischen der Hohe des
pauschalen Beitrags und den Parametern der ausgehandelten Vertridge bestand, bedeutet nicht, dass
der Zusammenhang zwischen diesem Beitrag und dem den Klidgerinnen gewéhrten Vorteil entfallen
wire. Es ist ndmlich festzustellen, dass der pauschale Beitrag fiir die VTAN nach wirtschaftlicher
Betrachtungsweise den Abschluss der Vertriage mit den Klagerinnen ermdglichte und dazu fiihrte,
dass die VTAN nicht die Kosten der den Klagerinnen aufgrund dieser Vertrage verschafften Vorteile
zu tragen hatte. Diese Vorteile sind somit eine Folge der Zahlung des pauschalen Beitrags an die
VTAN (vgl. in diesem Sinne Urteil vom 19. September 2000, Deutschland/Kommission, C-156/98,
EU:C:2000:467, Rn. 26 und 27).

Der dritte Klagegrund ist daher zuriickzuweisen.

D. Zum vierten Klagegrund: Verstof3 gegen Art. 107 Abs. 1 AEUV, da die Kommission nicht das
Vorliegen eines selektiven Vorteils nachgewiesen habe

[nicht wiedergegeben]

2. Zum zweiten Teil: Beurteilungsfehler und Begriindungsmdngel bei der Entscheidung, im
vorliegenden Fall von einer vergleichenden Analyse abzusehen

[nicht wiedergegeben]

b) Zu den Riigen betreffend die Griinde, die im angefochtenen Beschluss angefiihrt wurden, um im
vorliegenden Fall von einer vergleichenden Analyse abzusehen

[nicht wiedergegeben]

2) Zu der Riige, mit der geltend gemacht wird, die Kommission habe zu Unrecht angenommen, dass die
vergleichende Analyse auf einen Vergleich der fraglichen Vertrige zusammen mit dhnlichen
Geschidftsvorgdngen gestiitzt werden miisse

[nicht wiedergegeben]

3) Zu der Riige, mit der geltend gemacht wird, die Kommission habe zu Unrecht angenommen, dass die
fraglichen Vertrdge hohere inkrementelle Kosten als inkrementelle Einnahmen bewirkten

[nicht wiedergegeben]

4) Zu der Riige, mit der der Kommission vorgeworfen wird, sie habe zu Unrecht angenommen, den von
Ryanair vorgelegten Beweismitteln lasse sich nicht entnehmen, dass die in der Studie vom 28. September
2012 ausgewdhlten Flughdfen mit dem Flughafen Nimes hinreichend vergleichbar seien, und sie habe
dies nicht ausreichend begriindet

Die Kldgerinnen machen geltend, die Kommission sei zu Unrecht der Ansicht, dass Ryanair nicht
nachgewiesen habe, dass die in der Studie vom 28. September 2012 ausgewdhlten fiinf Flughédfen mit
dem Flughafen Nimes hinreichend vergleichbar seien. Insoweit tragen sie zum einen vor, die
Kommission habe weder die ,spezifische Auswahl® der Vergleichsflughdfen noch die detaillierten
Argumente in dieser Studie widerlegt, die durch weitere Studien ergidnzt worden sei. Unter diesen
Umstidnden stelle es einen offensichtlichen Beurteilungsfehler und einen Begriindungsmangel dar, dass
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die Kommission die in dieser Studie verwendeten Auswahlkriterien abgelehnt habe. In der Erwiderung
machen die Kldgerinnen geltend, die Argumente, die die Kommission vor dem Gericht vorgebracht
habe, um die in der Studie vom 28. September 2012 vorgenommene Auswahl der Vergleichsflughéfen
in Zweifel zu ziehen, seien im angefochtenen Beschluss nicht enthalten und konnten weder den
begangenen Fehler noch den Begriindungsmangel nachtréglich heilen. Sie tragen zum anderen vor, die
Kommission habe sich nie an einen privaten oder privat betriebenen Flughafen gewandt, um sich nach
den praktizierten Preisen zu erkundigen, und habe sich somit nicht bemiiht, Vergleichsflughifen zu
finden, obwohl es solche Flughifen offensichtlich gebe.

Zu dem Vorbringen, die Kommission habe zu Unrecht angenommen, den von Ryanair vorgelegten
Beweismitteln konne nicht entnommen werden, dass die in der Studie vom 28. September 2012
ausgewidhlten Flughdfen mit dem Flughafen Nimes hinreichend vergleichbar seien, ist darauf
hinzuweisen, dass, wie die Kommission bemerkt, in dieser Studie die Marketingdienstleistungsvertréige
nicht berticksichtigt wurden, was bereits geniigte, um die in dieser Studie verwendete Methode aufler
Acht zu lassen (383. Erwidgungsgrund des angefochtenen Beschlusses). Denn die Anwendung des
Kriteriums des privaten Kapitalgebers machte es im vorliegenden Fall erforderlich, alle Kombinationen
der Flughafendienstleistungsvertrdge mit den entsprechenden Marketingdienstleistungsvertragen, die
jeweils als ein einziges Geschift zu betrachten waren, gemeinsam zu wiirdigen (siehe oben, Rn. 207
bis 212). Dieses Vorbringen geht folglich ins Leere und ist daher zuriickzuweisen.

Im Ubrigen ldsst der Umstand, dass der angefochtene Beschluss nicht fiir jeden einzelnen der in der
Studie vom 28. September 2012 ausgewihlten Flughédfen die Griinde enthidlt, aus denen eine
Vergleichbarkeit verneint worden war, fiir sich allein nicht den Schluss auf einen Begriindungsmangel
im Sinne von Art. 296 AEUV zu.

In diesem Zusammenhang ist zu beachten, dass nach stindiger Rechtsprechung die nach
Art. 296 AEUV vorgeschriebene Begriindung der Natur des betreffenden Rechtsakts angepasst sein
und die Uberlegungen des Organs, das den Rechtsakt erlassen hat, so klar und eindeutig zum
Ausdruck bringen muss, dass die Betroffenen ihr die Griinde fiir die erlassene MafSnahme entnehmen
konnen und das zustindige Gericht seine Kontrollaufgabe wahrnehmen kann. Das
Begriindungserfordernis ist nach den Umstdnden des Einzelfalls, insbesondere nach dem Inhalt des
Rechtsakts, der Art der angefiithrten Griinde und nach dem Interesse zu beurteilen, das die Adressaten
oder andere durch den Rechtsakt unmittelbar und individuell betroffene Personen an Erlduterungen
haben konnen. In der Begriindung brauchen nicht alle tatsichlich oder rechtlich einschligigen
Gesichtspunkte genannt zu werden, da die Frage, ob die Begriindung eines Rechtsakts den
Erfordernissen des Art. 296 AEUV geniigt, nicht nur anhand ihres Wortlauts zu beurteilen ist,
sondern auch anhand ihres Kontexts sowie saimtlicher Rechtsvorschriften auf dem betreffenden Gebiet
(vgl. Urteil vom 2. April 1998, Kommission/Sytraval und Brink’s France, C-367/95 P, EU:C:1998:154,
Rn. 63 und die dort angefithrte Rechtsprechung).

Im vorliegenden Fall hat die Kommission im 378. Erwdgungsgrund des angefochtenen Beschlusses auf
ihre in Rn. 59 der Leitlinien von 2014 geduferten Zweifel, dass zum jetzigen Zeitpunkt ein geeigneter
Referenzwert ermittelt werden konne, der die Feststellung eines tatsachlichen Marktpreises fiir von
Flughidfen angebotene Dienste erlauben wiirde, hingewiesen. Zudem hat die Kommission unter
Bezugnahme auf die in Rn. 60 dieser Leitlinien aufgefithrten Parameter im 384. Erwéigungsgrund
dieses Beschlusses festgestellt, Ryanair habe nicht gezeigt, inwieweit die angefiihrten Flughédfen von
Indikatoren her wie z. B. Verkehrsaufkommen, Art des Verkehrs, Art und Umfang der erbrachten
Flughafendienstleistungen, Nahe des Flughafens zu einer Grofistadt, Einwohnerzahl im Einzugsgebiets
des Flughafens, Wohlstand im Umfeld und Vorliegen verschiedener geografischer Gebiete, aus denen
Passagiere gewonnen werden konnten, hinreichend vergleichbar seien.

Zwar begriindet die Kommission im angefochtenen Beschluss nicht ausfiihrlicher, warum sie die

Stichprobe der in der Studie vom 28. September 2012 ausgewihlten Flughifen nicht als relevanten
Vergleichsmafistab herangezogen hat.
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Es lasst sich jedoch nicht bestreiten, dass die Bestimmung von Vergleichsflughdfen mit komplexen
technischen Beurteilungen verbunden ist. Da der angefochtene Beschluss die Erwdgungen der
Kommission klar zum Ausdruck bringt und es so ermoglicht, deren Stichhaltigkeit spater vor dem
zustandigen Gericht in Frage zu stellen, wire es tibertrieben, eine besondere Begriindung fiir jede der
fachlichen Entscheidungen oder der Zahlen zu verlangen, auf die sich diese Erwdgungen stiitzen (vgl.
in diesem Sinne Urteile vom 1. Juli 2008, Chronopost und La Poste/UFEX u. a., C-341/06 P
und C-342/06 P, EU:C:2008:375, Rn. 108, sowie vom 27. April 2017, Germanwings/Kommission,
T-375/15, nicht veroffentlicht, EU:T:2017:289, Rn. 45; vgl. auch entsprechend Urteil vom 12. Juli 2005,
Alliance for Natural Health u. a., C-154/04 und C-155/04, EU:C:2005:449, Rn. 134).

Daher brauchten im angefochtenen Beschluss nicht fiir jeden einzelnen der in der Studie vom
28. September 2012 ausgewihlten Flughdfen die Griinde dargelegt zu werden, aus denen sie jeweils
unberiicksichtigt geblieben waren, damit die Kldgerinnen die Erwdgungen der Kommission verstehen
konnten.

Die Klagerinnen waren somit in der Lage, vor Gericht zu riigen, dass die Kommission die Stichprobe
der in der Studie vom 28. September 2012 ausgewihlten Flughéfen abgelehnt hatte.

Das auf einen Begriindungsmangel gestiitzte Vorbringen ist deshalb zuriickzuweisen.

Den Klagerinnen gelingt auch nicht der Nachweis eines offensichtlichen Beurteilungsfehlers der
Kommission bei der Methode zur Auswahl der Vergleichsflughédfen. Sie tragen insoweit vor, die
Kommission habe zu Unrecht angenommen, dass Ryanair keine Stichprobe von Vergleichsflughéfen
vorgeschlagen habe, die mit dem Flughafen Nimes hinreichend vergleichbare Flughifen enthalten
habe. Die von Ryanair vorgelegte Studie vom 28. September 2012 habe einen systematischen
Vergleich zwischen den in den Flughafendienstleistungsvertragen mit anderen Flughéfen vorgesehenen
Konditionen enthalten, wobei es sich bei den meisten dieser Flughdfen um private, privat betriebene
oder als marktwirtschaftlich handelnde Kapitalgeber agierende Flughidfen mit mehreren gemeinsamen
Merkmalen gehandelt habe, die den Merkmalen des Flughafen Nimes &hnlich gewesen seien.

Nach Ansicht der Kommission wird dieses Vorbringen durch eine eingehende Uberpriifung der in der
Studie vom 28. September 2012 ausgewéhlten Flughifen widerlegt.

In diesem Zusammenhang hat die Kommission zur Frage der Ermittlung verlésslicher
Vergleichspunkte erklart, dass erstens der Flughafen Bournemouth einer Einrichtung gehore, die sich
mehrheitlich in staatlichem Besitz befinde, und dass er 2012 eine negative Rentabilitdt verzeichnet
habe, dass zweitens der Flughafen Prestwick defizitir gewesen sei, bevor sein privater Eigentiimer ihn
im November 2013 der schottischen Regierung iiberlassen habe, dass drittens der Flughafen
Maastricht seit 2004 erhebliche Subventionen erhalten habe und 2013 ebenfalls von der o6ffentlichen
Hand tibernommen worden sei, nachdem er offenbar vom niederlandischen Staat habe gerettet werden
miissen, und dass viertens der Flughafen Knock sich zwar in Privatbesitz befunden habe, aber
betriachtliche offentliche Finanzmittel, namlich Kapitalzuschiisse in Hohe von 13 Mio. Euro zwischen
1997 und 2012, erhalten habe.

Was die Merkmale der in der Studie vom 28. September 2012 ausgewéhlten Flughdfen im Sinne der

Indikatoren gemdf Rn. 60 der Leitlinien von 2014 betrifft, so hat die Kommission ausgefiihrt, es

bestiinden jedenfalls weitgehende Unterschiede zu den Merkmalen des Flughafens Nimes:

— Aus der Studie vom 28. September 2012 ergebe sich, dass das gesamte Fluggastaufkommen von
einem Flughafen zum anderen erheblich variiert habe, und zwar besonders auffillig beziiglich der

Zahl der diese Flughifen frequentierenden Fluggéste von Ryanair;

— die Tatigkeiten des Flughafens Grenoble seien stark auf die Wintersaison konzentriert;
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— der Flughafen Maastricht verzeichne wesentliche Tatigkeiten im Frachtverkehr;

— die in nédchster Néhe zu jedem Flughafen gelegenen Stéddte seien von sehr unterschiedlicher Grofie;
so finde sich in der Studie vom 28. September 2012 hinsichtlich des Indikators ,Néhe zu einer
Grofistadt” der Hinweis auf die Stadt Nimes und fiir den Flughafen Knock auf die Stadt Sligo
(Irland), wobei die Entfernungen aber sehr unterschiedlich seien;

— in Bezug auf den Indikator ,Einwohnerzahl im Einzugsgebiet des Flughafens“ verweise die Studie
vom 28. September 2012 nur auf die Einwohnerschaft der grofiten Stadt in einem Umbkreis von
150 km, nicht aber auf die Einwohnerzahl im Einzugsgebiet des Flughafens;

— im Hinblick auf den Indikator ,Wohlstand im Umfeld” beriicksichtigten die Bezugselemente der in
der Studie vom 28. September 2012 ausgewdhlten Regionen nicht genau das Umfeld der
betreffenden Flughifen, und der Wohlstand variiere erheblich von einer Region zur anderen;

— der Indikator ,Hinterland des Flughafens“ werde in der Studie vom 28. September 2012 weder
beziiglich abfliegender Fluggéste noch beziiglich landender Fluggéste erwdhnt; in Anbetracht der
touristischen Attraktivitit der Mittelmeerkiiste liege aber der Schwerpunkt des Flughafens Nimes
hauptséchlich auf landenden Fluggésten, wiahrend die Flughéfen Prestwick und Bournemouth ein
potenzieller Markt fiir abfliegende Fluggéste seien.

Daraus folgt, dass die Kommission auf der Grundlage all dieser Umstdnde, ohne einen offensichtlichen
Beurteilungsfehler zu begehen, feststellen konnte, dass die in der Studie vom 28. September 2012
ausgewdhlten Flughdfen mit dem Flughafen Nimes nicht hinreichend vergleichbar waren.

Das Vorbringen der Kldgerinnen ist nicht geeignet, diese Schlussfolgerung in Frage zu stellen.

Was erstens das Argument betrifft, der Flughafen Bournemouth habe zwischen 2001 und 2011
Gewinne erzielt, ohne Subventionen zu erhalten, so ist dieser Umstand zwar relevant, um das
Verhalten dieses Flughafens als das eines marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsteilnehmers zu
qualifizieren. Dies &ndert jedoch nichts daran, dass dieser Flughafen einer offentlichen Einrichtung
gehort.

Soweit die Klagerinnen zweitens vortragen, der Flughafen Prestwick habe sich nicht nur in Privatbesitz
befunden, sondern sei zwischen 2000 und 2008 auch rentabel gewesen, sprechen diese Umstdnde zwar
fiir ein Verhalten eines marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsteilnehmers, entkraften jedoch nicht
die von der Kommission in ihren Schriftsitzen und in der mindlichen Verhandlung getroffene
Feststellung, wonach dieser Flughafen defizitir geworden war und 2013 der schottischen Regierung
tiberlassen werden musste, so dass er keinen geeigneten Referenzwert zur Ermittlung eines
tatsdchlichen Marktpreises fiir Flughafendienste darstellte (vgl. 378. Erwédgungsgrund des
angefochtenen Beschlusses).

Soweit die Kldgerinnen drittens geltend machen, dass Ryanair zwischen 2006 und 2009 zahlreiche
Sommerfliige nach und von dem Flughafen Grenoble durchgefiihrt habe und dass dieser Flughafen
von einem Privatunternehmen betrieben worden sei, das die hochsten Flughafenentgelte aller
Vergleichsflughéfen verlangt habe, ist festzustellen, dass Ryanair zwar Fliige auflerhalb der
Wintersaison durchgefithrt hat, dass diese Aktivititen aber offenbar nicht zu einer dauerhaften
Versorgung mit diesen Diensten das ganze Jahr hindurch gefiihrt haben. Insofern widerlegen die
Kldgerinnen mit ihrem Vorbringen nicht die Feststellung der Kommission, wonach die Tétigkeit des
Flughafens Grenoble stark auf die Wintersaison konzentriert war, was ihn von der Situation des
Flughafens Nimes unterschied, wo Ryanair ausweislich des angefochtenen Beschlusses zumindest
mehrere tégliche Verbindungen wihrend des gesamten Jahres unterhalten hatte.
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Zu dem Argument der Kldgerinnen, nach den Informationen der Kommission hitten die
Kapitalzuschiisse zugunsten des Flughafens Knock in der Zeit zwischen 2002 und 2012 nur 6 % der
Aktiva dieses Flughafens betragen, ist viertens zu bemerken, dass die Kommission, ohne einen
offensichtlichen Beurteilungsfehler zu begehen, davon ausgehen konnte, dass die Zufithrung
offentlicher Finanzmittel in einer solchen Grofienordnung einen relevanten Faktor bei ihrer
Beurteilung, ob dieser Flughafen ein geeignetes Bezugselement war, darstellte.

Soweit die Klédgerinnen fiinftens behaupten, vier der Vergleichsflughédfen seien in Bezug auf den
Parameter des gesamten Verkehrsaufkommens bzw. des Verkehrsaufkommens von Ryanair mit dem
Flughafen Nimes vergleichbar gewesen, ist mit der Kommission darauf hinzuweisen, dass sich aus den
in der Studie vom 28. September 2012 genannten Zahlen ergibt, dass das bei den Flughifen
festgestellte gesamte Fluggastaufkommen und das Verkehrsaufkommen von Ryanair an diesen
Flughdfen von einem Flughafen zum anderen sowie im Hinblick auf den Flughafen Nimes erheblich
variierten. So geht aus dieser Studie hervor, dass insbesondere erhebliche Unterschiede zwischen dem
Verkehrsaufkommen des Flughafens Nimes und dem Verkehrsautkommen der Flughdfen Prestwick
(fir den gesamten Bezugszeitraum), Bournemouth und Knock (fir den letzten Teil des
Bezugszeitraums) bestanden.

Auch kann das Argument der Klagerinnen, die Studie vom 28. September 2012 habe beziiglich des
Parameters ,Wohlstand im Umfeld“ die Daten fiir den Flughafen Knock auf regionaler Ebene zum
Vergleich des jahrlichen Pro-Kopf-Bruttoinlandsprodukts enthalten, auch wenn die Schiatzung des
Monatseinkommens fiir Irland insgesamt erfolgt sei, die Feststellungen der Kommission zu
bestimmten anderen Parametern nicht entkréften.

Daraus ist somit trotz der Feststellungen oben in den Rn. 242 und 243 zu schlieflen, dass die
Kommission mit Riicksicht auf alle verldsslichen Bezugselemente und die verschiedenen im
365. Erwagungsgrund des angefochtenen Beschlusses erwdhnten Parameter keinen offensichtlichen
Beurteilungsfehler begangen hat, als sie die in der Studie vom 28. September 2012 vorgeschlagene
Stichprobe von Vergleichsflughéifen ablehnte.

Mit ihrem Vorwurf, die Kommission habe sich nicht bemiiht, bei privaten oder privat betriebenen
Flughdfen Erkundigungen einzuholen, um Vergleichskriterien zu eruieren, sprechen die Klidgerinnen
den Umfang der Untersuchungspflichten an, denen die Kommission bei der Anwendung des
Kriteriums des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsteilnehmers auf die fraglichen Vertrige
nachkommen musste.

Nach der Rechtsprechung hat die Kommission im Rahmen der Anwendung des Kriteriums des
privaten Kapitalgebers bei der Beurteilung einer MafSnahme alle mafigeblichen Aspekte des streitigen
Vorgangs und seinen Kontext zu beriicksichtigen (vgl. in diesem Sinne Urteil vom 17. Dezember
2008, Ryanair/Kommission, T-196/04, EU:T:2008:585, Rn. 59).

Insoweit ist jede Information als erheblich zu betrachten, die den Entscheidungsprozess eines
durchschnittlich vorsichtigen und sorgféltigen marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsteilnehmers,
der sich in einer moglichst dhnlichen Lage befindet wie der betroffene Mitgliedstaat, nicht
unwesentlich  beeinflussen kann (vgl. entsprechend Urteil vom 20. September 2017,
Kommission/Frucona Kosice, C-300/16 P, EU:C:2017:706, Rn. 60).

Es ist auch darauf hinzuweisen, dass der Unionsrichter die Rechtmaéfliigkeit einer Entscheidung im
Bereich staatlicher Beihilfen aufgrund der Informationen zu beurteilen hat, iiber die die Kommission
bei Erlass der Entscheidung verfiigte (Urteil vom 20. September 2017, Kommission/Frucona Kosice,
C-300/16 P, EU:C:2017:706, Rn. 70).
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Zu den Informationen, tiber die die Kommission ,verfiigte, gehoren auch diejenigen, die fiir die nach
der oben in Rn. 251 angefiihrten Rechtsprechung vorzunehmenden Beurteilung erheblich erschienen
und die sie im Verwaltungsverfahren auf ihr Ersuchen hin hitte erhalten konnen (vgl. in diesem Sinne
Urteil vom 20. September 2017, Kommission/Frucona Kosice, C-300/16 P, EU:C:2017:706, Rn. 71).

Im vorliegenden Fall ist erstens zu beachten, dass die Kommission im 378. Erwdgungsgrund des
angefochtenen Beschlusses auf ihre in den Leitlinien von 2014 geduflerten Zweifel, dass zum jetzigen
Zeitpunkt ein geeigneter Referenzwert ermittelt werden konne, der die Feststellung eines tatsdchlichen
Marktpreises fiir von Flughédfen angebotene Dienste erlauben wiirde, hingewiesen hat. In den Rn. 56
bis 58 dieser Leitlinien stellt die Kommission insbesondere fest, dass die weitaus meisten Flughéfen in
der Union offentliche Zuwendungen erhielten, dass in 6ffentlichem Eigentum stehende Flughifen vom
Staat traditionell als Infrastruktur zur Forderung der lokalen Entwicklung und nicht als im Einklang
mit den Regeln des Marktes titige Unternehmen betrachtet wiirden, dass die Preise dieser
offentlichen Flughdfen deshalb hiufig nicht auf der Grundlage von Markterwdgungen, sondern unter
Beriicksichtigung sozialer oder regionaler Erwdgungen festgesetzt wiirden und dass selbst die Preise
privater Flughdfen durch die Preise der die Mehrheit bildenden offentlich geforderten Flughéfen stark
beeinflusst werden konnten. Die Kommission war daher, wie sie in der miindlichen Verhandlung
dargelegt hat, der Auffassung, die inkrementelle Rentabilitdtsanalyse geméfs Rn. 61 der Leitlinien von
2014 sei das am besten geeignete Kriterium fiir die Bewertung der fraglichen Vertrige, auch wenn
sich nicht ausschliefSen lasse, dass eine ausreichende Zahl an geeigneten Vergleichsflughifen gefunden
werden konnte.

Zweitens hat die Kommission im angefochtenen Beschluss die zwischen den Flugpldtzen bestehenden
Unterschiede bei den Kosten- und Einnahmenstrukturen sowie die geringe Vergleichbarkeit der
Geschifte zwischen Flughidfen als Griinde dafiir angefithrt, dass sie keine vergleichende Analyse
vorgenommen hatte (Erwdgungsgriinde 362 und 363 des angefochtenen Beschlusses).

Drittens hat die Kommission im Beschluss tiber die Einleitung des Verfahrens die Beteiligten zur
Abgabe von Stellungnahmen aufgefordert, wobei sie an spdterer Stelle in diesem Beschluss darauf
hinwies, dass die franzosischen Behorden keinerlei Vergleichsangaben vorgelegt hatten, anhand deren
hitte beurteilt werden konnen, ob der von Ryanair entrichtete Preis dem normalen Marktpreis
entsprach.

Deshalb hat Ryanair im Verwaltungsverfahren die Studie vom 28. September 2012 mit einer Stichprobe
von Vergleichsflughidfen vorgelegt.

Auf eine Frage des Gerichts in der miindlichen Verhandlung hat die Kommission erklért, obwohl nach
den Leitlinien von 2014 eine vergleichende Analyse vorgenommen werden konne, sei im vorliegenden
Fall aufgrund des Akteninhalts die Durchfithrung einer solchen Analyse nicht sinnvoll gewesen.

Viertens ist, wie die Kommission bemerkt, bei der Wirdigung der Entgelte fiir
Flughafendienstleistungen nicht nur auf die veroffentlichten Preise abzustellen, sondern auch auf die
vielfaltigen mafigeschneiderten Rabatte, die mit jeder Fluggesellschaft vereinbart worden seien, sowie
auf jeden Marketingdienstleistungsvertrag. Diese letzteren Angaben sind im Allgemeinen vertraulich,
und die Kommission hat dazu keinen ungehinderten Zugang.

Unter diesen Umstidnden ist es nicht zu beanstanden, dass die Kommission im vorliegenden Fall eine
inkrementelle Rentabilitdtsanalyse anstatt einer vergleichenden Analyse vorgenommen und bei ihrer
Untersuchung keinen Kontakt zu privaten oder privat betriebenen Flughifen aufgenommen hat, um
gegebenenfalls mit dem Flughafen Nimes hinreichend vergleichbare Flughidfen auszumachen und
innerhalb dieser Flughifen eine Stichprobe vergleichbarer Geschéfte zu finden.
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Nach alledem ist die Riige zuriickzuweisen, mit der die Kldgerinnen der Kommission vorwerfen, sie
habe zu Unrecht angenommen, den von Ryanair vorgelegten Beweismitteln lasse sich nicht
entnehmen, dass die in der Studie vom 28. September 2012 ausgewdhlten Flughidfen mit dem
Flughafen Nimes hinreichend vergleichbar seien, und sie habe dies nicht ausreichend begriindet.

5) Zu der Riige, mit der geltend gemacht wird, die Kommission habe zu Unrecht davon abgesehen, eine
~gemeinsame" vergleichende Analyse vorzunehmen

Die Klagerinnen machen geltend, selbst wenn im Rahmen der vergleichenden Analyse die an AMS fiir
die Marketingdienste geleisteten Zahlungen von den Flughafenentgelten, die Ryanair entrichtet habe,
abzuziehen gewesen wiren, habe die Kommission dennoch einen offensichtlichen Beurteilungsfehler
begangen, weil sie es unterlassen habe, eine solche ,gemeinsame” Analyse vorzunehmen. Sie legen
eine von ihrem Wirtschaftsberater erstellte Studie vom 2. Februar 2016 mit einer derartigen Analyse
vor, der zufolge die von Ryanair an den Flughafen Nimes gezahlten Nettoentgelte unter
Beriicksichtigung der von AMS im Rahmen der Marketingdienstleistungsvertrdge vereinnahmten
Zahlungen hoher waren als die an den Vergleichsflughdfen gezahlten durchschnittlichen
Nettoentgelte, und zwar auf der Grundlage sowohl eines Preises je Passagier als auch eines Preises je
Hin- und Riickflug.

In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass der Kommission nach der Rechtsprechung
nicht vorgeworfen werden kann, dass sie rechtliche oder tatsichliche Gesichtspunkte, die ihr
gegeniiber im Verwaltungsverfahren hitten vorgetragen werden konnen, aber nicht vorgetragen
wurden, nicht beriicksichtigt hat, da sie nicht verpflichtet ist, von Amts wegen und mutmaflend zu
priifen, welche Gesichtspunkte ihr gegentiber hitten vorgetragen werden konnen (Urteile vom 2. April
1998, Kommission/Sytraval und Brink’s France, C-367/95 P, EU:C:1998:154, Rn. 60, und vom
14. Januar 2004, Fleuren Compost/Kommission, T-109/01, EU:T:2004:4, Rn. 49). Auflerdem hat der
Unionsrichter nach der Rechtsprechung die Rechtméfliigkeit einer Entscheidung im Bereich staatlicher
Beihilfen aufgrund der Informationen zu beurteilen, {iber die die Kommission bei Erlass der
Entscheidung verfiigte (siehe oben, Rn. 252).

Die Kommission hat jedoch das Verfahren zur Priifung der beanstandeten MafSnahmen sorgfiltig und
unvoreingenommen zu fithren, damit sie bei Erlass der endgiiltigen Entscheidung itiber moglichst
vollstaindige und verldssliche Informationen verfiigt (Urteile vom 2. September 2010,
Kommission/Scott, C-290/07 P, EU:C:2010:480, Rn. 90, und vom 16. Mirz 2016, Frucona
Kosice/Kommission, T-103/14, EU:T:2016:152, Rn. 141).

Im vorliegenden Fall hat die Kommission, wie bereits erwédhnt, im Einleitungsbeschluss erklirt, sie gehe
in diesem Stadium davon aus, dass im Hinblick auf das Kriterium des privaten Kapitalgebers die
Vertrédge iiber Flughafendienstleistungen und die Vertrége iber Marketingdienstleistungen gemeinsam
zu wiirdigen seien.

Die Klagerinnen berufen sich aber auf eine gemeinsame vergleichende Analyse der Flughafenentgelte
ohne Marketingzahlungen, die ihr Wirtschaftsberater in der Studie vom 2. Februar 2016 vorgenommen
hatte, wobei diese Studie erstmals vor dem Gericht vorgelegt worden ist. Es kann der Kommission
somit nicht zum Vorwurf gemacht werden, dass sie diese aufler Acht gelassen hat.

Aus den oben in den Rn. 254 bis 260 dargelegten Griinden brauchte die Kommission im vorliegenden
Fall auch keine anderen MafSnahmen zu ergreifen, um sich Daten zwecks Durchfithrung einer
gemeinsamen vergleichenden Analyse zu beschaffen.

Die Riige, mit der die Klégerinnen geltend machen, die Kommission habe zu Unrecht keine
»-gemeinsame” vergleichende Analyse vorgenommen, ist daher zuriickzuweisen.
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[nicht wiedergegeben]

3. Zum dritten Teil: offensichtliche Beurteilungsfehler und unzureichende Begriindung bei der
inkrementellen Rentabilititsanalyse

[nicht wiedergegeben]

b) Zu der Riige betreffend die Griinde fiir die Entscheidung der Betreiber des Flughafens Nimes,
die Vertrdge iiber Marketingdienstleistungen zu schliefSen

[nicht wiedergegeben]

¢) Zu der Riige betreffend die Weigerung, zu Dberiicksichtigen, dass einige der
Marketingdienstleistungen moglicherweise zu Zwecken von allgemeinem Interesse eingekauft
wurden

[nicht wiedergegeben]

d) Zu der Riige, mit der geltend gemacht wird, der SMAN und die VTAN seien zu Unrecht als eine
einzige Einrichtung betrachtet worden

Die Kldgerinnen tragen vor, die Kommission habe zu Unrecht angenommen, die VTAN und der
SMAN bildeten im Hinblick auf die Anwendung des Kriteriums des marktwirtschaftlich handelnden
Wirtschaftsteilnehmers eine einzige Einrichtung. Indem die Kommission entschieden habe, dass die
Eigentumsverhiltnisse keine notwendige Voraussetzung seien, sondern andere wirtschaftliche
Verbindungen zwischen diesen beiden Einrichtungen ausreichten, habe sie die Rechtsprechung
verfalscht und einen offensichtlichen Beurteilungsfehler begangen.

In diesem Zusammenhang wurde bereits entschieden, dass im Rahmen der Anwendung des Kriteriums
des privaten Kapitalgebers ein Handelsgeschift in seiner Gesamtheit zu betrachten ist, um zu priifen,
ob sich die staatliche Einrichtung und die von dieser kontrollierte Einrichtung insgesamt betrachtet
wie marktwirtschaftlich orientierte Wirtschaftsteilnehmer verhalten haben. Die Kommission muss
ndmlich bei der Beurteilung der streitigen Mafinahmen alle mafigeblichen Aspekte des streitigen
Vorgangs und seinen Kontext beriicksichtigen, einschliefllich der Situation der die streitigen
Mafsnahmen erlassenden Behorde oder Behorden (vgl. Urteil vom 17. Dezember 2008,
Ryanair/Kommission, T-196/04, EU:T:2008:585, Rn. 59 und die dort angefiihrte Rechtsprechung).

Im vorliegenden Fall hat die Kommission, obwohl zwischen dem SMAN und der VTAN kein
Eigentumsverhiltnis bestand, in den Erwédgungsgriinden 277 bis 299 des angefochtenen Beschlusses
gleichwohl festgestellt, dass der SMAN einen mafigeblichen Einfluss auf die Entscheidungen der
VTAN gegeniiber den Klagerinnen genommen habe.

Unter diesen Umstdnden hat die Kommission zu Recht angenommen, dass zwischen dem SMAN und
der VTAN so enge wirtschaftliche Verbindungen bestanden, dass ihre Verhaltensweisen in ihren
Beziehungen zu den Kldgerinnen bei der Anwendung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich
handelnden Wirtschaftsteilnehmers gemeinsam zu wiirdigen waren (Erwégungsgriinde 307 bis 309 des
angefochtenen Beschlusses).

Die Riige, mit der die Kldgerinnen geltend machen, der SMAN und die VTAN seien zu Unrecht als
eine einzige Einrichtung betrachtet worden, ist deshalb zuriickzuweisen.
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f) Zu der Riige betreffend die Weigerung, die sich aus den Verbindungen des Flughafens Nimes zu
Ryanair ergebenden weiteren Vorteile zu beriicksichtigen

[nicht wiedergegeben]

g) Zu der Riige, mit der geltend gemacht wird, dass die vom Flughafen Nimes iibermittelten Daten
nicht iiberpriift worden seien und dass kein Vergleich mit einem gut gefiihrten Flughafen
vorgenommen worden sei

Die Klagerinnen tragen vor, die Kommission habe zu Unrecht die vom Flughafen Nimes {ibermittelten
Kostendaten nicht tberpriift und nicht mit den typischen Daten eines ordnungsgemaif} gefiihrten
Flughafens verglichen. Im vorliegenden Fall seien die inkrementellen Betriebskosten des Flughafens
Nimes, wie sie von der Kommission im angefochtenen Beschluss angegeben worden seien,
betrachtlich hoher als die Kosten, die sie in anderen Féllen festgestellt habe, so dass dieser Flughafen
sehr ineffizient gefiihrt werde. Diese Kosten entsprachen folglich nicht den marktiiblichen Kosten
eines effizient gefiihrten Flughafens und konnten deshalb nicht als Bezugspunkt bei der Priifung
dienen, ob Ryanair ein Vorteil verschafft worden sei, den sie von einem marktwirtschaftlich
handelnden Wirtschaftsteilnehmer nicht erhalten hatte.

Insoweit ist darauf hinzuweisen, dass die Kommission nach der Rechtsprechung zu beurteilen hat, ob
ein rationaler marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsteilnehmer in einer moglichst dhnlichen Lage
wie die betroffene offentliche Einrichtung dazu hitte veranlasst werden konnen, die fragliche
Mafsnahme zu treffen (vgl. in diesem Sinne Urteil vom 5. Juni 2012, Kommission/EDF, C-124/10 P,
EU:C:2012:318, Rn. 84). Daher ist die Struktur der tatsachlichen Kosten und Einnahmen der
offentlichen Einrichtung zu beriicksichtigen, deren Verhalten mit dem Verhalten eines
marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsteilnehmers verglichen wird.

Daraus folgt, dass die Kommission entgegen dem Vorbringen der Kldgerinnen im vorliegenden Fall
nicht verpflichtet war, bei der Anwendung des Kriteriums des marktwirtschaftlich handelnden
Wirtschaftsteilnehmers zu priifen, ob die inkrementellen Betriebskosten und die nicht
luftverkehrsbezogenen Einnahmen des Flughafens Nimes den jeweiligen Kosten und Einnahmen
entsprachen, die bei einem durchschnittlichen Flughafen oder einem gut gefiihrten und effizienten
Flughafen zu erwarten wiren. Es ist somit nicht zu beanstanden, dass die Kommission bei der
Priiffung, ob die Kldgerinnen einen wirtschaftlichen Vorteil erhalten hatten, auf die voraussichtlichen
tatsdchlichen Kosten und Einnahmen des Flughafens Nimes abgestellt hat.

Aus denselben Griinden brauchte die Kommission auch nicht die Kosten zu beriicksichtigen, die bei
anderen Flughéfen als dem Flughafen Nimes festgestellt worden waren.

Im Ubrigen stiinde eine Uberpriifung, die zu den Ist-Zahlen der Kosten und Einnahmen eines
offentlichen Unternehmens gefiihrt hitte, im Widerspruch zur Vorschrift des Art. 107 Abs. 1 AEUV,
die nicht nach den Griinden oder Zielen der staatlichen MafSnahmen einer offentlichen Einrichtung
unterscheidet, sondern diese nach ihren Wirkungen bestimmt (Urteil vom 5. Juni 2012,
Kommission/EDF, C-124/10 P, EU:C:2012:318, Rn. 77).

Die Kommission hat also nicht deshalb einen offensichtlichen Beurteilungsfehler begangen, weil sie
nicht diberpriift hat, ob die vom Flughafen Nimes angegebenen Kosten und Einnahmen den Zahlen

entsprachen, die normalerweise mit einem gut gefithrten oder effizienten Flughafen assoziiert werden.

Der vierte Klagegrund ist daher als unbegriindet zuriickzuweisen.
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Die Klage ist mithin in vollem Umfang abzuweisen, ohne dass {iber den Antrag der Kldgerinnen auf
Erlass prozessleitender Mafinahmen zu entscheiden wire, soweit dieser auf andere als die bereits
angeordneten Mafinahmen gerichtet ist.

IV. Kosten
Nach Art. 134 Abs. 1 der Verfahrensordnung ist die unterliegende Partei auf Antrag zur Tragung der
Kosten zu verurteilen. Da die Klagerinnen unterlegen sind, sind ihnen neben ihren eigenen Kosten
gemifs dem Antrag der Kommission deren Kosten aufzuerlegen.
Der Rat trigt geméafs Art. 138 Abs. 1 der Verfahrensordnung seine eigenen Kosten.
Aus diesen Griinden hat
DAS GERICHT (Sechste erweiterte Kammer)
fiir Recht erkannt und entschieden:

1. Die Klage wird abgewiesen.

2. Die Ryanair DAC und die Airport Marketing Services Ltd tragen jeweils ihre eigenen Kosten
sowie die Kosten der Europidischen Kommission.

3. Der Rat der Europidischen Union trigt seine eigenen Kosten.

Berardis Papasavvas Spielmann

Csehi Spineanu-Matei
Verkiindet in o6ffentlicher Sitzung in Luxemburg am 13. Dezember 2018.
Unterschriften

[nicht wiedergegeben]
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