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W Sammlung der Rechtsprechung

URTEIL DES GERICHTS (Zehnte erweiterte Kammer)

10. Mai 2023 *

»otaatliche Beihilfen — Deutscher Luftverkehrsmarkt — Von Deutschland zugunsten eines

Luftfahrtunternehmens im Zusammenhang mit der Covid-19-Pandemie gewéhrte Beihilfe —
Rekapitalisierung der Deutschen Lufthansa — Beschluss, keine Einwédnde zu erheben —

Befristeter Rahmen fiir staatliche Beihilfen — Nichtigkeitsklage — Klagebefugnis —
Spiirbare Beeintrichtigung der Wettbewerbsstellung — Zuldssigkeit —
Betrachtliche Marktmacht — Zusitzliche Mafinahmen zur Wahrung eines wirksamen
Wettbewerbs auf dem Markt — Begriindungspflicht*
In den verbundenen Rechtssachen T-34/21 und T-87/21,

Ryanair DAC mit Sitz in Swords (Irland), vertreten durch Rechtsanwilte E. Vahida,
F.-C. Laprévote, S. Rating und I.-G. Metaxas-Maranghidis sowie Rechtsanwiltin V. Blanc,

Klagerin in der Rechtssache T-34/21,

Condor Flugdienst GmbH mit Sitz in Neu-Isenburg (Deutschland), vertreten durch
Rechtsanwilte A. Israel und J. Lang sowie Rechtsanwiltin E. Wright,

Klédgerin in der Rechtssache T-87/21,
gegen
Europidische Kommission, vertreten durch L. Flynn, S. Noé und F. Tomat als Bevollméchtigte,
Beklagte,
unterstiitzt durch
Bundesrepublik Deutschland, vertreten durch J. Moller und P.-L. Kriiger als Bevollméchtigte,
Streithelferin in der Rechtssache T-34/21,
durch

Franzosische Republik, vertreten durch T. Stéhelin, J.-L. Carré und P. Dodeller als
Bevollmichtigte,

Streithelferin in der Rechtssache T-34/21,

* Verfahrenssprache: Englisch.
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und durch

Deutsche Lufthansa AG mit Sitz in Koéln (Deutschland), vertreten durch Rechtsanwilte
H.-J. Niemeyer und J. Burger,

Streithelferin in den Rechtssachen T-34/21 und T-87/21,
erlasst

DAS GERICHT (Zehnte erweiterte Kammer)

zum Zeitpunkt der Beratung unter Mitwirkung des Présidenten A. Kornezov (Berichterstatter),
des Richters E. Buttigieg, der Richterin K. Kowalik-Baniczyk sowie der Richter G. Hesse und
D. Petrlik,

Kanzler: P. Cullen, Verwaltungsrat,

aufgrund des schriftlichen Verfahrens, insbesondere der Entscheidung vom 9. Juni 2022, die
Rechtssachen T-34/21 und T-87/21 zu gemeinsamem miindlichen Verfahren und zu
gemeinsamer das Verfahren beendender Entscheidung zu verbinden,

auf die miindliche Verhandlung vom 11. Juli 2022

folgendes

Urteil

Mit ihren Klagen nach Art. 263 AEUV beantragen die Klagerinnen, die Ryanair DAC und die
Condor Flugdienst GmbH (im Folgenden: Condor), die Nichtigerkldrung des Beschlusses
C(2020) 4372 final der Kommission vom 25. Juni 2020 tber die staatliche Beihilfe SA.57153
(2020/N) — Deutschland — Covid-19 — Beihilfe zugunsten der Lufthansa (im Folgenden:
angefochtener Beschluss).

I. Vorgeschichte des Rechtsstreits und Sachverhalt nach Klageerhebung

Am 12. Juni 2020 meldete die Bundesrepublik Deutschland bei der Europdischen Kommission
gemaf$ Art. 107 Abs. 3 Buchst. b AEUV und der Mitteilung der Kommission vom 19. Marz 2020
»Befristeter Rahmen fiir staatliche Beihilfen zur Stiitzung der Wirtschaft angesichts des
derzeitigen Ausbruchs von COVID-19“ (ABL 2020, C 91 I S. 1) in der geédnderten Fassung vom
3. April 2020 (ABIL. 2020, C 112 [, S. 1) und 8. Mai 2020 (ABI. 2020, C 164, S. 3) (im Folgenden:
Befristeter Rahmen) eine Einzelbeihilfe in Form einer Rekapitalisierung in Héhe von 6 Mrd. Euro
(im Folgenden: in Rede stehende Mafinahme), die der Deutschen Lufthansa AG (im Folgenden:
DLH) gewahrt wurde, an.

DLH ist die Muttergesellschaft des Lufthansa-Konzerns, zu dem u. a. die Fluggesellschaften

Lufthansa Passenger Airlines, Brussels Airlines SA/NV, Austrian Airlines AG, Swiss
International Air Lines Ltd und Edelweiss Air AG gehoren.
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Die in Rede stehende Mafinahme zielt darauf ab, die Bilanzpositionen und die Liquiditdt der
Unternehmen des Lufthansa-Konzerns in der durch die Covid-19-Pandemie verursachten
Ausnahmesituation wiederherzustellen. Die Beihilfe wird fiir die deutsche Regierung vom
Wirtschaftsstabilisierungsfonds (Deutschland) (im Folgenden: WSF), einer Ooffentlichen
Einrichtung zur kurzfristigen finanziellen Unterstiitzung der von der Covid-19-Pandemie
betroffenen deutschen Unternehmen, finanziert und verwaltet.

Die in Rede stehende MafSnahme umfasst folgende drei Elemente:
— eine Kapitalbeteiligung von 306 044 326,40 Euro;

— eine ,stille Beteiligung” von 4 693 955 673,60 Euro, bei der es sich um ein hybrides Instrument
handelt, das nach internationalen Rechnungslegungsstandards als Eigenkapital behandelt wird
(im Folgenden: stille Beteiligung I);

— eine ,stille Beteiligung” von 1 Mrd. Euro mit den Merkmalen einer Wandelanleihe (im
Folgenden: stille Beteiligung II).

Die fragliche Mafinahme fiigt sich in den Rahmen einer Reihe umfassenderer
UnterstiitzungsmafSnahmen zugunsten des Lufthansa-Konzerns ein, die zum Zeitpunkt des
Erlasses des angefochtenen Beschlusses wie folgt zusammengefasst werden konnten:

— eine staatliche Garantie in Hohe von 80 % fiir ein Darlehen in Hohe von 3 Mrd. Euro, die die
Bundesrepublik Deutschland DLH auf der Grundlage einer bereits von der Kommission
genehmigten Beihilferegelung (Beschluss C[2020] 1886 final der Kommission vom
22. Marz 2020 iber die staatliche Beihilfe SA.56714 [2020/N] - Deutschland -
COVID-19-Mafinahmen) gewéhren wollte;

— eine staatliche Garantie in Hohe von 90 % fiir ein Darlehen in Héhe von 300 Mio. Euro, die die
Republik Osterreich Austrian Airlines auf der Grundlage einer bereits von der Kommission
genehmigten Beihilferegelung (Beschluss C[2020] 2354 final der Kommission vom
8. April 2020 iiber die staatliche Beihilfe SA.56840 (2020/N), Osterreich COVID-19:
Osterreichische Liquidititsregelung) gewihren wollte;

— ein Darlehen in Hohe von 150 Mio. Euro, das die Republik Osterreich Austrian Airlines
gewihren wollte, um Austrian Airlines den Schaden zu ersetzen, der durch die Annullierung
oder die Verschiebung ihrer Fliige im Zusammenhang mit der Covid-19-Pandemie entstanden
ist;

— 250 Mio. Euro Liquiditdt und ein Darlehen in Hohe von 40 Mio. Euro, das das Konigreich
Belgien Brussels Airlines gewédhren wollte;

— eine staatliche Garantie in Hohe von 85 % fiir ein Darlehen von 1,4 Mrd. Euro, das die

Schweizerische Eidgenossenschaft Swiss International Air Lines und Edelweiss Air gewahrt
hat.
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Am 25. Juni 2020 erlief; die Kommission den angefochtenen Beschluss, mit dem sie feststellte,
dass die in Rede stehende Mafinahme eine mit dem Binnenmarkt vereinbare staatliche Beihilfe
im Sinne von Art. 107 Abs. 3 Buchst. b AEUV und des Befristeten Rahmens darstelle. Am
20. November 2020 veroffentlichte die Kommission eine Information tiber diesen Beschluss im
Amtsblatt der Europdischen Union (ABL 2020, C 397, S. 2).

Am 14. Dezember 2021, d. h. nach Erhebung der vorliegenden Klagen, erlief§ die Kommission den

Beschluss C(2021) 9606 final zur Berichtigung des angefochtenen Beschlusses (im Folgenden:
Berichtigungsbeschluss).

II. Antrédge der Parteien

In der Klageschrift in der Rechtssache T-34/21 beantragt Ryanair,

— den angefochtenen Beschluss fiir nichtig zu erklaren;

— der Kommission die Kosten aufzuerlegen.

In ihrer am 26. Mai 2022 eingereichten Antwort auf die prozessleitende Mafinahme vom
11. Mai 2022 beantragt Ryanair im Wesentlichen, den angefochtenen Beschluss in der durch den
Berichtigungsbeschluss berichtigten Fassung fiir nichtig zu erkliren und der Kommission die
Kosten aufzuerlegen.

In der Rechtssache T-87/21 beantragt Condor,

— den angefochtenen Beschluss fiir nichtig zu erklaren;

— der Kommission die Kosten aufzuerlegen.

Mit Anpassungsschriftsatz, der am 22. Médrz 2022 eingereicht wurde, beantragt Condor
auflerdem, den angefochtenen Beschluss in der durch den Berichtigungsbeschluss berichtigten
Fassung fiir nichtig zu erkldren und der Kommission die Kosten aufzuerlegen.

Die Kommission beantragt,

— die Klagen abzuweisen;

— den Klédgerinnen die Kosten aufzuerlegen.

DLH beantragt, die Klagen abzuweisen und den Kligerinnen die Kosten aufzuerlegen. Die
Bundesrepublik Deutschland und die Franzosische Republik, die nur in der Rechtssache T-34/21

als Streithelferinnen beigetreten sind, beantragen, die Klage in dieser Rechtssache abzuweisen. Die
Bundesrepublik Deutschland beantragt auflerdem, Ryanair die Kosten aufzuerlegen.
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III. Rechtliche Wiirdigung
A. Zur Zuldssigkeit der Klagen

1. Zur Klagebefugnis von Ryanair

Erstens macht Ryanair geltend, sie sei Beteiligte im Sinne von Art. 108 Abs. 2 AEUV und Art. 1
Buchst. h der Verordnung (EU) 2015/1589 des Rates vom 13. Juli 2015 iiber besondere
Vorschriften fiir die Anwendung von Artikel 108 AEUV (ABL. 2015, L 248, S. 9) und sei daher zur
Wahrung ihrer Verfahrensrechte klagebefugt. Zweitens macht Ryanair geltend, dass ihre
Wettbewerbsstellung auf dem Markt durch die in Rede stehende Mafinahme spiirbar
beeintrachtigt worden sei und dass sie befugt sei, auch die Begriindetheit des angefochtenen
Beschlusses in Frage zu stellen.

Die Kommission bestreitet die Zuldssigkeit der Klage nicht.

Die Franzosische Republik macht dagegen geltend, Ryanair habe nicht nachgewiesen, dass ihre
Wettbewerbsstellung durch die in Rede stehende Mafinahme spiirbar beeintriachtigt worden sei.

Es ist darauf hinzuweisen, dass die Kommission, wenn sie einen Beschluss erldsst, keine Einwande
auf der Grundlage von Art. 4 Abs. 3 der Verordnung 2015/1589 zu erheben, wie im vorliegenden
Fall, die betreffenden Mafsnahmen nicht nur fiir mit dem Binnenmarkt vereinbar erklart, sondern
implizit auch die Einleitung des in Art. 108 Abs. 2 AEUV und Art. 6 Abs. 1 dieser Verordnung
vorgesehenen formlichen Priifverfahrens ablehnt (vgl. Urteil vom 27. Oktober 2011,
Osterreich/Scheucher-Fleisch u. a., C-47/10 P, EU:C:2011:698, Rn. 42 und die dort angefiithrte
Rechtsprechung). Stellt die Kommission nach einer vorlaufigen Priifung fest, dass die
angemeldete MafSnahme Anlass zu Bedenken hinsichtlich ihrer Vereinbarkeit gibt, ist sie nach
Art. 4 Abs. 4 der Verordnung 2015/1589 verpflichtet, einen Beschluss iiber die Er6ffnung des in
Art. 108 Abs. 2 AEUV und Art. 6 Abs. 1 der Verordnung vorgesehenen foérmlichen
Priifverfahrens zu erlassen. Nach dem Wortlaut dieser letzteren Bestimmung werden in einem
solchen Beschluss der betreffende Mitgliedstaat und die anderen Beteiligten zu einer
Stellungnahme innerhalb einer Frist von normalerweise hochstens einem Monat aufgefordert
(Urteil vom 24. Mai 2011, Kommission/Kronoply und Kronotex, C-83/09 P, EU:C:2011:341,
Rn. 46).

Im vorliegenden Fall entschied die Kommission nach einer vorlaufigen Priifung, keine Einwénde
gegen die in Rede stehende Mafinahme zu erheben, da diese nach Art. 107 Abs. 3 Buchst. b
AEUV mit dem Binnenmarkt vereinbar sei. Da das formliche Priifverfahren nicht eingeleitet
worden war, hatten die Beteiligten, die in dieser Phase hitten Stellung nehmen konnen, diese
Moglichkeit nicht. Um dem abzuhelfen, wird ihnen das Recht zuerkannt, vor dem Unionsrichter
die Entscheidung der Kommission anzufechten, kein formliches Priifverfahren einzuleiten. Daher
ist eine Klage auf Nichtigerklarung des angefochtenen Beschlusses, die von einem Beteiligten im
Sinne von Art. 108 Abs. 2 AEUV erhoben wird, zuldssig, wenn der Kléger auf diese Weise die
Verfahrensrechte wahren mochte, die ihm nach dieser Bestimmung zustehen (vgl. Urteil vom
18. November 2010, NDSHT/Kommission, C-322/09 P, EU:C:2010:701, Rn. 56 und die dort
angefithrte Rechtsprechung).
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In Anbetracht von Art. 1 Buchst. h der Verordnung 2015/1589 gehort ein Unternehmen, das mit
dem durch eine Beihilfemafinahme Begiinstigten in Wettbewerb steht, unstreitig zu den
»Beteiligten” im Sinne von Art. 108 Abs. 2 AEUV (Urteil vom 3. September 2020, Vereniging tot
Behoud van Natuurmonumenten in Nederland u. a./Kommission, C-817/18 P, EU:C:2020:637,
Rn. 50, vgl. in diesem Sinne auch Urteil vom 18. November 2010, NDSHT/Kommission,
C-322/09 P, EU:C:2010:701, Rn. 59).

Im vorliegenden Fall ist unstreitig, dass Ryanair eine Wettbewerberin des Lufthansa-Konzerns
und daher eine Beteiligte im Sinne von Art. 1 Buchst. h der Verordnung 2015/1589 ist, die zur
Wahrung der ihr nach Art. 108 Abs. 2 AEUV zustehenden Verfahrensrechte klagebefugt ist.

Was die Befugnis von Ryanair betrifft, die Begriindetheit des angefochtenen Beschlusses in Frage
zu stellen, ist darauf hinzuweisen, dass die Zuldssigkeit einer Klage, die von einer natiirlichen oder
juristischen Person gegen eine nicht an sie gerichtete Handlung erhoben wird, nach Art. 263
Abs. 4 AEUV unter der Bedingung steht, dass dieser Person eine Klagebefugnis zuerkannt wird,
die in zwei Féllen vorliegt. Zum einen kann eine derartige Klage erhoben werden, wenn diese
Handlung die Person unmittelbar und individuell betrifft. Zum anderen kann eine solche Person
gegen einen Rechtsakt mit Verordnungscharakter, der keine DurchfithrungsmafSnahmen nach
sich zieht, klagen, sofern dieser Rechtsakt sie unmittelbar betrifft (Urteile vom
17. September 2015, Mory u. a./Kommission, C-33/14 P, EU:C:2015:609, Rn. 59 und 91, und vom
13. Mirz 2018, Industrias Quimicas del Vallés/Kommission, C-244/16 P, EU:C:2018:177, Rn. 39).

Da der angefochtene Beschluss, der an die Bundesrepublik Deutschland gerichtet wurde, keinen
Rechtsakt mit Verordnungscharakter nach Art. 263 Abs. 4 AEUV darstellt, weil er kein Rechtsakt
mit allgemeiner Geltung ist (vgl. in diesem Sinne Urteil vom 3. Oktober 2013, Inuit Tapiriit
Kanatami u. a./Parlament und Rat, C-583/11 P, EU:C:2013:625, Rn. 56), ist zu priifen, ob die
Kldgerin von diesem Beschluss im Sinne dieser Bestimmung unmittelbar und individuell betroffen
ist.

Nach stiandiger Rechtsprechung konnen andere Personen als die Adressaten einer Entscheidung
nur dann individuell betroffen sein, wenn diese Entscheidung sie wegen bestimmter personlicher
Eigenschaften oder besonderer, sie aus dem Kreis aller iibrigen Personen heraushebender
Umstédnde berithrt und sie dadurch in &hnlicher Weise individualisiert wie den Adressaten
(Urteile vom 15. Juli 1963, Plaumann/Kommission, 25/62, EU:C:1963:17, S. 238, vom
28. Januar 1986, Cofaz u. a./Kommission, 169/84, EU:C:1986:42, Rn. 22, und vom
22. November 2007, Sniace/Kommission, C-260/05 P, EU:C:2007:700, Rn. 53).

Stellt ein Klager daher die Begriindetheit einer auf der Grundlage von Art. 108 Abs. 3 AEUV oder
nach Abschluss des formlichen Priifverfahrens getroffenen Entscheidung, mit der die Beihilfe
beurteilt wird, in Frage, so kann der Umstand, dass er als ,Beteiligter” im Sinne von Art. 108
Abs. 2 betrachtet werden kann, nicht fiir die Annahme der Zuldssigkeit der Klage ausreichen. Er
muss in diesem Fall dartun, dass ihm eine besondere Stellung im Sinne der in Rn. 24 des
vorliegenden Urteils angefiithrten Rechtsprechung zukommt. Dies ist insbesondere dann der Fall,
wenn die Stellung des Kldgers auf dem betroffenen Markt durch die Beihilfe, die Gegenstand der
betreffenden Entscheidung ist, spiirbar beeintrachtigt wird (vgl. Urteil vom 15. Juli 2021, Deutsche
Lufthansa/Kommission, C-453/19 P, EU:C:2021:608, Rn. 37 und die dort angefiihrte
Rechtsprechung).
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Insoweit hat der Gerichtshof wiederholt entschieden, dass die vom Klager verlangte Darlegung
einer spiirbaren Beeintrichtigung seiner Marktstellung nicht bedeutet, dass iiber das
Wettbewerbsverhiltnis zwischen dem Klager und den begiinstigten Unternehmen eine
abschlieflende Entscheidung erginge, sondern von Seiten des Kldgers nur erfordert, dass er in
stichhaltiger Weise darlegt, aus welchen Griinden die Entscheidung der Kommission durch eine
erhebliche Beeintridchtigung seiner Stellung auf dem betreffenden Markt seine legitimen
Interessen verletzen kann (vgl. Urteil vom 15. Juli 2021, Deutsche Lufthansa/Kommission,
C-453/19 P, EU:C:2021:608, Rn. 57 und die dort angefiihrte Rechtsprechung).

Somit folgt aus der Rechtsprechung des Gerichtshofs, dass sich die spiirbare Beeintrdchtigung der
Wettbewerbsstellung des Klagers auf dem fraglichen Markt nicht aus einer eingehenden Priifung
der verschiedenen Wettbewerbsbeziehungen auf diesem Markt und der daraus folgenden
Bestimmung des genauen Ausmafles der Beeintriachtigung seiner Wettbewerbsstellung ergibt,
sondern grundsitzlich aus einer Feststellung prima facie, dass die Durchfilhrung der vom
Beschluss der Kommission erfassten MafSsnahme zu einer spiirbaren Beeintrachtigung dieser
Wettbewerbsstellung fithrt (vgl. Urteil vom 15. Juli 2021, Deutsche Lufthansa/Kommission,
C-453/19 P, EU:C:2021:608, Rn. 58 und die dort angefiihrte Rechtsprechung).

Daraus folgt, dass diese Voraussetzung erfiillt sein kann, wenn der Kldger mit seinem Vorbringen
dartut, dass die betreffende Mafinahme seine Stellung auf dem fraglichen Markt spiirbar
beeintrichtigen kann (vgl. Urteil vom 15. Juli 2021, Deutsche Lufthansa/Kommission,
C-453/19 P, EU:C:2021:608, Rn. 59 und die dort angefiihrte Rechtsprechung).

Was die Gesichtspunkte anbelangt, die von der Rechtsprechung hinsichtlich der Feststellung
einer solchen spiirbaren Beeintrachtigung anerkannt worden sind, so kann ein Unternehmen
jedenfalls nicht schon dann als von einer Handlung individuell betroffen angesehen werden,
wenn diese Handlung geeignet war, die auf dem relevanten Markt bestehenden
Wettbewerbsverhaltnisse zu beeinflussen, und das betroffene Unternehmen in einer irgendwie
gearteten Wettbewerbsbeziehung zu dem durch die Handlung Begiinstigten steht. Es reicht also
nicht aus, wenn sich ein Unternehmen lediglich auf seine Eigenschaft als Wettbewerber des
begiinstigten Unternehmens beruft (vgl. Urteil vom 15. Juli 2021, Deutsche
Lufthansa/Kommission, C-453/19 P, EU:C:2021:608, Rn. 60 und die dort angefiihrte
Rechtsprechung).

Der Nachweis einer spiirbaren Beeintrachtigung der Stellung eines Wettbewerbers auf dem Markt
kann nicht auf das Vorliegen bestimmter Anhaltspunkte fiir eine Verschlechterung der
kommerziellen oder finanziellen Leistungen des Klagers wie einer bedeutenden Umsatzeinbuf3e,
nicht unerheblichen finanziellen Verlusten oder einer signifikanten Verringerung der
Marktanteile infolge der Gewdhrung der fraglichen Beihilfe beschréinkt werden. Die Gewédhrung
einer staatlichen Beihilfe kann die Wettbewerbssituation eines Wirtschaftsteilnehmers auch in
anderer Weise beeintrdchtigen, u. a. durch Herbeifithrung von Einnahmeausfillen oder einer
weniger giinstigen Entwicklung als der, die ohne eine solche Beihilfe zu verzeichnen gewesen wire
(Urteil vom 15. Juli 2021, Deutsche Lufthansa/Kommission, C-453/19 P, EU:C:2021:608, Rn. 61).

Auflerdem verlangt die Rechtsprechung nicht, dass der Klager Angaben zur Grofle oder zur
geografischen Ausdehnung der relevanten Markte macht oder zu seinen eigenen Marktanteilen
oder denen des Begiinstigten der in Rede stehenden Mafinahme oder denen von etwaigen
Wettbewerbern auf diesen Markten (vgl. in diesem Sinne Urteil vom 15. Juli 2021, Deutsche
Lufthansa/Kommission, C-453/19 P, EU:C:2021:608, Rn. 65).
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Anhand dieser Grundsitze ist zu priifen, ob Ryanair mit ihrem Vorbringen dargetan hat, dass die
in Rede stehende Mafinahme ihre Stellung auf dem betroffenen Markt spiirbar beeintrachtigen
kann.

Ryanair macht insoweit geltend, dass sie der nichste und unmittelbarste Wettbewerber des
Lufthansa-Konzerns sei. So sei sie 2019 die zweitgrofite Fluggesellschaft auf dem deutschen und
dem belgischen Markt hinter dem Lufthansa-Konzern und die drittgrofite auf dem
osterreichischen Markt gewesen. Aufierdem habe sie im selben Jahr auf 96 Flugstrecken von oder
nach Deutschland in unmittelbarem Wettbewerb mit dem Lufthansa-Konzern gestanden, wobei
27 dieser Strecken nur von ihr und dem Lufthansa-Konzern betrieben wiirden, wihrend die
verbleibenden Strecken von wenigen anderen Betreibern betrieben wiirden. In Belgien und in
Osterreich stehe Ryanair auf 46 bzw. 35 Strecken in unmittelbarem Wettbewerb zu diesem
Konzern, wobei einige dieser Strecken nur von ihr und dem genannten Konzern betrieben
wiirden. Im Ubrigen hitten mehrere der betroffenen Strecken eine wirtschaftliche Bedeutung, da
sie grofSe Stiadte in Europa und dariiber hinaus verbanden.

Die Franzosische Republik entgegnet jedoch, dass Ryanair keine Beweise dafiir vorbringe, dass sie
von der in Rede stehenden MafSinahme auf den relevanten Flughédfen, wie sie im angefochtenen
Beschluss bezeichnet wiirden, spiirbar beeintrachtigt werde. Insbesondere beeintrichtige die in
Rede stehende Mafinahme auf den Flughifen Wien (Osterreich), Briissel (Belgien), Hamburg
(Deutschland) und Palma de Mallorca (Spanien), auf denen der Lufthansa-Konzern keine
betrachtliche Marktmacht habe, laut dem angefochtenen Beschluss die Wettbewerbsposition von
Ryanair nicht spiirbar. AufSerdem gehore sie am Flughafen Miinchen (Deutschland) nicht zu den
Hauptkonkurrenten dieses Konzerns, wéhrend ihre Tatigkeiten am Flughafen Frankfurt
(Deutschland) schwach seien, obwohl sie die zweitgrofite Fluggesellschaft hinter dem
Lufthansa-Konzern sei.

Erstens wirft der von der Franzosischen Republik erhobene Einwand vorab die Frage auf, ob die
oben in Rn. 33 zusammengefassten Angaben von Ryanair fiir die Priifung ihrer Klagebefugnis
unerheblich sind, da sie sich nicht speziell auf ihre Wettbewerbsstellung auf den oben in Rn. 34
genannten Flughdfen beziehen. Dieser Einwand ergibt sich im Wesentlichen daraus, dass die
Kommission im angefochtenen Beschluss die relevanten Mairkte fiir die Befdrderung von
Fluggésten nach dem Ansatz ,Flughafen fiir Flughafen“ bestimmt hat. Nach diesem Ansatz wird
jeder Flughafen als gesonderter Markt definiert, ohne zwischen den spezifischen Verbindungen
zu diesem Flughafen oder von diesem Flughafen zu unterscheiden.

Im Rahmen des fiinften Teils ihres ersten Klagegrundes macht Ryanair u. a. geltend, die
Kommission sei diesem Ansatz zu Unrecht gefolgt und hitte die relevanten Mirkte nach einem
Ansatz definieren miissen, der auf Stddtepaaren beruhe, die als Ausgangsort (,point of origin®)
und Zielort ,(point of destination“) definiert seien (im Folgenden: O&D-Ansatz)

Insoweit ist darauf hinzuweisen, dass es im Stadium der Priifung der Zuldssigkeit der Klage nicht
erforderlich ist, sich abschliefSend zur Definition des Marktes der in Rede stehenden Waren oder
Dienstleistungen oder zum Wettbewerbsverhaltnis zwischen der Klagerin und dem Begiinstigten
zu duflern. Grundsatzlich geniigt es, dass die Klagerin nachweist, dass die Gewdhrung der in Rede
stehenden MafSnahme prima facie zu einer spilirbaren Beeintrdchtigung ihrer
Wettbewerbsstellung fithrt (vgl. die oben in den Rn. 26 und 27 angefiihrte Rechtsprechung).
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Im Stadium der Priifung der Zuldssigkeit der Klage geniigt daher, wenn der Kldger, wie im
vorliegenden Fall, die Definition des relevanten Marktes in der Sache beanstandet, die Priifung,
ob die vom Kldger vorgetragene Definition des relevanten Marktes plausibel ist, und zwar
unbeschadet der inhaltlichen Priifung dieser Frage.

Im vorliegenden Fall ist das Gericht der Auffassung, dass die von Ryanair vertretene Definition der
Mairkte fiir die Fluggastbeforderung nach dem O&D-Ansatz prima facie plausibel ist. Es geniigt
namlich der Hinweis, dass das Gericht im Luftverkehrssektor anerkannt hat, dass die
Kommission auf diesen Ansatz zuriickgreifen konnte, um die relevanten Mirkte zu definieren,
insbesondere im Bereich der Zusammenschlusskontrolle (vgl. in diesem Sinne Urteil vom
13. Mai 2015, Niki Luftfahrt/Kommission, T-162/10, EU:T:2015:283, Rn. 139 und 140 sowie die
dort angefiihrte Rechtsprechung).

Die oben in Rn. 33 zusammengefassten Angaben von Ryanair sind daher fiir die Priifung ihrer
Klagebefugnis relevant.

Zweitens geht aus diesen Daten, deren Richtigkeit von den Parteien nicht bestritten wird und die
im Ubrigen durch die von Ryanair im Rahmen des vorliegenden Verfahrens vorgelegten Beweise
bestdtigt werden, hervor, dass Ryanair und der Lufthansa-Konzern vor dem Erlass des
angefochtenen Beschlusses auf einer grofien Zahl von Strecken zwischen Stddtepaaren, die als
Ausgangsort und Zielort definiert sind (im Folgenden: O&D-Strecken), mit Abflug von und
Ankunft in Belgien, Deutschland und Osterreich in Wettbewerb standen, und dass Ryanair und
der Lufthansa-Konzern die einzigen Wettbewerber auf einer betrachtlichen Zahl von
O&D-Strecken waren. Die Parteien bestreiten auch nicht, dass Ryanair hinter dem
Lufthansa-Konzern die zweitgrofste Fluggesellschaft auf dem belgischen und dem deutschen
Markt und die drittgrofite auf dem osterreichischen Markt ist.

Drittens ist jedenfalls festzustellen, dass die Kommission Ryanair im angefochtenen Beschluss als
einen der wichtigsten Wettbewerber des Lufthansa-Konzerns auf einigen der relevanten
Flughifen identifiziert hat. So geht aus den Erwagungsgriinden 188 und 189 des angefochtenen
Beschlusses hervor, dass Ryanair auf dem Flughafen Frankfurt hinsichtlich der Zahl der wéihrend
der Wintersaison 2019/2020 und der Sommersaison 2019 des Internationalen
Luftverkehrsverbands (IATA) gehaltenen Zeitnischen der zweitgrofite und drittgrofite
Wettbewerber des Lufthansa-Konzerns war. Sie war auch die zweitgrofite Fluggesellschaft
hinsichtlich der wéhrend dieser Saisons auf diesem Flughafen stationierten Flugzeuge. Dem
angefochtenen Beschluss zufolge war Ryanair auf den Flughéfen Diisseldorf (Deutschland) und
Wien (Osterreich) der nichste Wettbewerber des Lufthansa-Konzerns.

Viertens macht Ryanair geltend, sie habe Expansionsziele auf dem belgischen, dem deutschen und
dem osterreichischen Markt verfolgt, indem sie dort 9, 75 bzw. 28 neue Strecken im Jahr 2019
eingefiihrt habe, was ebenfalls unstreitig ist. Auflerdem konne der Lufthansa-Konzern das mit
der in Rede stehenden MafSnahme erlangte Kapital dazu verwenden, seine Preise zu senken und
seine Wettbewerbsstellung auf dem Markt zulasten von Ryanair zu stirken, insbesondere im
Kontext der Covid-19-Pandemie, die alle Fluggesellschaften beeinflusst habe.

Insoweit geht aus dem 16. Erwédgungsgrund des angefochtenen Beschlusses hervor, dass DLH
ohne die in Rede stehende MafSnahme insolvent zu werden drohte, was zu einem
Zusammenbruch des Lufthansa-Konzerns insgesamt hitte fithren konnen. AufSerdem war es laut
einem von Ryanair vorgelegten Bericht der Fondation pour l'innovation politique (Stiftung fiir
Innovative Politik) mit dem Titel ,Before COVID-19 air transportation in Europe: an already
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fragile sector” (Der Luftverkehr in Europa vor der Covid-19-Pandemie: ein bereits fragiler Sektor),
vom Mai 2020, dessen Inhalt von den Parteien nicht bestritten wird, ,wahrscheinlich, dass Ryanair
und Wizz Air aus der Covid-19-Krise ohne zu grofie Schaden hervorgehen [wiirden] und sogar
iber ausreichende Finanzmittel verfiig[t]en, insbesondere durch Verschuldung und den Erwerb
von insolventen Unternehmen, um sich an der wahrscheinlichen Umstrukturierung des
Luftverkehrs in Europa zu beteiligen“. Daraus folgt, dass Ryanair sich im Vergleich zu den
traditionellen Gesellschaften wie denen, die zum Lufthansa-Konzern gehorten, der einem Risiko
der Insolvenz, ja sogar des Marktaustritts, ausgesetzt war, in einer relativ starken Stellung befand.

Die oben in den Rn. 33 bis 44 angefiihrten Gesichtspunkte erlauben zusammen genommen die
Feststellung, dass Ryanair nachgewiesen hat, dass die Gewidhrung der in Rede stehenden
Mafinahme prima facie dazu fiihrte, dass ihre Wettbewerbsstellung auf dem Markt spiirbar
beeintriachtigt wird, u. a. durch Herbeifiihrung von Einnahmeausfillen oder einer weniger
giinstigen Entwicklung als der, die ohne eine solche Mafinahme zu verzeichnen gewesen wire
(vgl. die oben in Rn. 30 angefiihrte Rechtsprechung).

Diese Schlussfolgerung wird nicht durch den Einwand der Franzoésischen Republik in Frage
gestellt, dass Ryanair nicht nachgewiesen habe, dass der angefochtene Beschluss sie aufgrund
einer tatsdchlichen Situation beeintrachtige, die sie von derjenigen aller anderen Wettbewerber
des Lufthansa-Konzerns unterscheide.

Die Voraussetzung der spiirbaren Beeintrachtigung der Wettbewerbsstellung des Klagers ist
namlich ein ihm eigener Gesichtspunkt, der nur im Hinblick auf seine Marktstellung vor der
Gewdhrung der in Rede stehenden Mafinahme oder ohne diese zu beurteilen ist. Es geht daher
nicht darum, die Lage sdamtlicher auf dem betreffenden Markt titigen Wettbewerber zu
vergleichen (vgl. in diesem Sinne Schlussantrige des Generalanwalts Szpunar in der Rechtssache
Deutsche Lufthansa/Kommission, C-453/19 P, EU:C:2020:862, Nr. 58). Im Ubrigen hat der
Gerichtshof, wie oben in Rn. 31 ausgefiihrt, klargestellt, dass es nicht erforderlich ist, dass der
Kldger Angaben zu seinen eigenen Marktanteilen oder denen des Begiinstigten oder denen von
etwaigen Wettbewerbern auf diesem Markt macht. Daraus folgt, dass von der Kldgerin zum
Nachweis einer spiirbaren Beeintrachtigung ihrer Wettbewerbsstellung nicht verlangt werden
kann, die Wettbewerbssituation ihrer Wettbewerber zu beweisen und sich von dieser zu
unterscheiden.

Im Ubrigen ist darauf hinzuweisen, dass die oben in Rn. 24 angefiihrte Rechtsprechung zwei
verschiedene Kriterien fiir den Nachweis vorsieht, dass andere Personen als die Adressaten eines
Beschlusses von diesem individuell betroffen sind, ndmlich dass der angefochtene Beschluss sie
»-wegen bestimmter personlicher Eigenschaften” oder ,besonderer, sie aus dem Kreis aller
tibrigen Personen heraushebender Umstdande® beriihrt. Diese Rechtsprechung verlangt also
nicht, dass ein Kldger in jedem Fall dartun muss, dass sich seine tatsdchliche Situation von
derjenigen jeder anderen Person unterscheidet. Es geniigt namlich, dass der angefochtene
Beschluss die Kldgerin wegen bestimmter personlicher Eigenschaften beriihrt.

Dies ist hier der Fall. Alle oben in den Rn. 33 bis 44 angefithrten Gesichtspunkte weisen ndmlich
hinreichend plausibel nach, dass die Stellung von Ryanair auf den betreffenden Mirkten durch
bestimmte personliche Eigenschaften gekennzeichnet war, wie z. B. ihre Bedeutung auf diesen
Mirkten, die Tatsache, dass sie die ndchste Wettbewerberin des Begiinstigten auf einigen dieser
Markte ist, ihre Expansionspldane auf dem belgischen, dem deutschen und dem 6sterreichischen
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Markt oder auch ihre relativ starke finanzielle Situation im Vergleich zur schwachen finanziellen
Situation des Begiinstigten, die sie somit in eine Stellung brachten, die ihr gestatten konnte, ohne
die Beihilfe Marktanteile zulasten des Begiinstigten zu gewinnen.

Nach alledem ist festzustellen, dass Ryanair rechtlich hinreichend nachgewiesen hat, dass die in
Rede stehende Mafinahme geeignet war, ihre Wettbewerbsstellung auf dem betroffenen Markt
splirbar zu beeintrachtigen.

Zur Frage, ob Ryanair vom angefochtenen Beschluss unmittelbar betroffen ist, ist darauf
hinzuweisen, dass nach stindiger Rechtsprechung ein Konkurrent des Empfingers einer Beihilfe
von einem Beschluss der Kommission unmittelbar betroffen ist, der einem Mitgliedstaat deren
Gewidhrung gestattet, wenn es keinen Zweifel dariiber gibt, dass dieser Staat dies zu tun
beabsichtigt (vgl. in diesem Sinne Urteil vom 5. Mai 1998, Dreyfus/Kommission, C-386/96 P,
EU:C:1998:193, Rn. 43 und 44, sowie vom 15. September 2016, Ferracci/Kommission, T-219/13,
EU:T:2016:485, Rn. 44 und die dort angefiihrte Rechtsprechung), wie dies hier der Fall ist.

Daher ist es zuldssig, dass Ryanair die Begriindetheit des angefochtenen Beschlusses in Frage stellt.

2. Zur Klagebefugnis von Condor

Erstens macht Condor geltend, sie sei eine Beteiligte im Sinne von Art. 108 Abs. 2 AEUV und
Art. 1 Buchst. h der Verordnung 2015/1589 und sei daher im vorliegenden Fall klagebefugt, um
ihre Verfahrensrechte zu wahren, da sie eine Wettbewerberin des Lufthansa-Konzerns sei.
Zweitens ist Condor der Ansicht, dass ihre Marktstellung durch die in Rede stehende MafSnahme
spirbar beeintrichtigt werde und dass sie auch befugt sei, die Begriindetheit des angefochtenen
Beschlusses in Frage zu stellen.

Die Kommission bestreitet nicht, dass Condor eine Beteiligte ist und dass sie daher zur Wahrung
ihrer Verfahrensrechte klagebefugt ist. Sie erklart jedoch, daran zu ,zweifeln®, dass Condor
rechtlich hinreichend nachgewiesen habe, dass sie von der in Rede stehenden MafSnahme
spilirbar beeintrachtigt werde.

Als Erstes ist unstreitig, dass Condor eine Wettbewerberin des Lufthansa-Konzerns ist und daher
eine Beteiligte im Sinne von Art. 1 Buchst. h der Verordnung 2015/1589 und Art. 108 Abs. 2
AEUV ist (vgl. die oben in Rn. 20 angefiihrte Rechtsprechung). Condor ist daher klagebefugt, um
ihre Verfahrensrechte zu wahren.

Was als Zweites die Frage betrifft, ob Condor auch klagebefugt ist, um die Begriindetheit des
angefochtenen Beschlusses in Frage zu stellen, ist darauf hinzuweisen, dass Condor zum Nachweis
dafiir, dass die in Rede stehende Mafinahme ihre Wettbewerbsstellung auf dem Markt spiirbar
beeintrachtigt, zundchst geltend macht, dass sie auf 51 O&D-Strecken mit Abflug von und
Ankunft in Deutschland der einzige Wettbewerber des Lufthansa-Konzerns sei, und auf 79
anderen Strecken in unmittelbarem Wettbewerb mit dieser Gruppe stehe. Auflerdem hitten die
insgesamt 130 Strecken, die sowohl von Condor als auch vom Lufthansa-Konzern bedient worden
seien, insgesamt 18,6 Millionen Sitzplatze geboten, wovon 6,33 Millionen von Condor angeboten
worden seien.

Ohne die Richtigkeit dieser Daten zu bestreiten, wirft die Kommission Condor vor, ihre Quelle
und den Zeitraum, auf den sie sich bezogen, nicht genau angegeben zu haben.

ECLI:EU:T:2023:248 11
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Zwar trifft es zu, wie die Kommission vortragt, dass die Anlage C.1 zur Erwiderung von Condor, in
der die Liste der oben in Rn. 56 genannten O&D-Strecken aufgefiihrt ist, weder die Quelle der
darin enthaltenen Daten noch den Zeitraum angibt, auf den sie sich beziehen, doch ist diese
Anlage in Verbindung mit den eingereichten Schriftsdtzen von Condor zu lesen. Insoweit geht
aus der Klageschrift von Condor hervor, dass die in Rede stehenden Daten von dem
»ORS“-Analyser, einem IATA-Partner, stammen, der eine Online-Datenbank ist, in der
zahlreiche Daten {iber die Routen, die Zeitplane und die Anzahl der Sitzplatze verschiedener
Fluggesellschaften zusammengestellt werden, wie sie am 1. Dezember 2020 online abgerufen
wurde. Die Kommission bestreitet die Zuverldssigkeit dieser Quelle nicht. Auflerdem weist
Condor in ihrer Klageschrift darauf hin, dass sich diese Daten auf den Zeitraum von April 2019
bis Mérz 2020 bezogen, wobei dieser Zeitraum ungefihr der IATA-Sommersaison 2019 und
-Wintersaison 2019/2020 entspreche und damit dem im angefochtenen Beschluss gepriiften
Zeitraum.

Der Einwand der Kommission ist daher zuriickzuweisen.

Dies vorausgeschickt, ist das Gericht aus den oben in den Rn. 34 bis 39 dargelegten Griinden, die
entsprechend angewandt werden, der Ansicht, dass die oben in Rn. 56 zusammengefassten
Angaben von Condor fiir die Priifung der Frage relevant sind, ob die in Rede stehende
Mafinahme prima facie geeignet ist, ihre Wettbewerbsstellung auf dem Markt spiirbar zu
beeintrichtigen, und zwar unbeschadet der inhaltlichen Priifung der Definition des relevanten
Marktes.

Daraus ergibt sich, dass Condor und der Lufthansa-Konzern auf einer groflen Zahl von
O&D-Strecken mit Abflug von und Ankunft in Deutschland miteinander im Wettbewerb
standen, dass Condor auf einer betrachtlichen Anzahl dieser Strecken der einzige Wettbewerber
des Konzerns war und dass die Zahl der Sitzplitze, die auf den von Condor auf allen diesen
Strecken durchgefiihrten Fliigen verfiighar waren, grof$ war.

Zweitens ist mit Condor darauf hinzuweisen, dass die Kommission in den Erwédgungsgriinden 188
und 189, 195, 196 und 202 des angefochtenen Beschlusses selbst diese als die zweit- und die
drittgrofite Fluggesellschaft hinsichtlich der Zeitnischen auf dem Flughafen Frankfurt wéhrend
der IATA-Sommersaison 2019 und -Wintersaison 2019/2020 identifizierte. Auflerdem war sie
nach den Feststellungen der Kommission die zweitgrofite Fluggesellschaft auf den Flughéfen
Miinchen und Disseldorf hinsichtlich der stationierten Flugzeuge und die drittgrofite
hinsichtlich  der  Zeitnischen = auf dem  Flughafen @ Minchen  wihrend der
IATA-Sommersaison 2019. Daraus ergibt sich nach dem angefochtenen Beschluss selbst, dass
Condor auf einigen der darin untersuchten Flughéfen als einer der Hauptkonkurrenten des
Lufthansa-Konzerns identifiziert wurde.

Drittens habe Condor seit Langem eine Geschiftsbeziehung zum Lufthansa-Konzern unterhalten,
wie die mit ihr geschlossene Vereinbarung iiber den Zubringerverkehr belege. Insoweit ist
unstreitig, dass Condor, die u. a. Langstrecken-Freizeitfliige durchfiihrt, um ihre Fliige zu fiillen,
weitgehend vom Zubringerverkehr aus den Kurzstreckenfligen des Lufthansa-Konzerns
abhédngt. Laut Condor ist dieser Konzern der einzige gewesen, der Netze auf allen deutschen
Flughifen betreibe, die einen ausreichenden Zubringerverkehr hitten gewéhrleisten konnen.
Nach dem Vorbringen von Condor, dem insoweit nicht widersprochen wurde, nutzten etwa 25 %
aller Fluggdste eines von ihr durchgefithrten Langstreckenflugs einen vom Lufthansa-Konzern
durchgefiihrten Zubringer- oder Weiterbeforderungsflug. Der Lufthansa-Konzern sorge im
Ubrigen fiir 90% der ,mittelbaren“ Fluggiste, die die von Condor durchgefiihrten
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Langstreckenfliige nutzten. Aus diesen Umsténden ergibt sich, dass dem auf diese Weise durch
den Lufthansa-Konzern erbrachten Zubringerverkehr fiir die Geschifte von Condor eine
besondere Bedeutung zukommt.

Viertens geht, wie oben in Rn. 44 ausgefiihrt, aus dem angefochtenen Beschluss hervor, dass DLH
ohne die in Rede stehende MafSnahme insolvent zu werden drohte, was zu einem
Zusammenbruch des Lufthansa-Konzerns insgesamt hitte fithren konnen.

Die fragliche MafSnahme hat es laut Condor dem Lufthansa-Konzern ermdoglicht, sich auf dem
Markt zu halten und sogar neue Strecken einzufiihren, die er zuvor nicht betrieben habe.

Nach alledem ist festzustellen, dass Condor rechtlich hinreichend nachgewiesen hat, dass die in
Rede stehende MafSnahme geeignet war, ihre Wettbewerbsstellung auf den Mairkten fiir die
Fluggastbeforderung spiirbar zu beeintréchtigen.

Aus den gleichen Griinden, wie sie oben in Rn. 51 dargelegt worden sind, ist Condor vom
angefochtenen Beschluss auch unmittelbar betroffen, so dass sie befugt ist, die Begriindetheit des
angefochtenen Beschlusses in Frage zu stellen.

B. Zur Begriindetheit

Ryanair stiitzt ihre Klage in der Rechtssache T-34/21 auf fiinf Klagegriinde. Der erste betrifft eine
falsche Anwendung des Befristeten Rahmens und einen Ermessensmissbrauch, der zweite eine
falsche Anwendung von Art. 107 Abs. 3 Buchst. b AEUV, der dritte betrifft einen Verstofl gegen
bestimmte spezifische Bestimmungen des AEU-Vertrags und bestimmte allgemeine Grundsitze
des Unionsrechts, ndmlich das Diskriminierungsverbot, den freien Dienstleistungsverkehr und die
Niederlassungsfreiheit, der vierte ein Versdaumnis der Kommission, das formliche Priifverfahren
nach Art. 108 Abs. 2 AEUV zu eréffnen, und der fiinfte eine Verletzung der Begriindungspflicht.

Insbesondere umfasst der erste Klagegrund sieben Teile, von denen der erste die Forderfihigkeit
von DLH nach dem Befristeten Rahmen betrifft, der zweite das Vorhandensein anderer
geeigneterer und weniger wettbewerbsverfilschender Mafsnahmen, der dritte die Hohe der
Rekapitalisierung, der vierte die Vergiitung und den Ausstieg des Staates, der fiinfte betrifft das
Bestehen einer betrachtlichen Marktmacht des Begiinstigten auf den relevanten Mérkten und die
strukturellen Verpflichtungen, die zur Wahrung eines wirksamen Wettbewerbs auf diesen
Markten auferlegt worden seien, der sechste das Verbot der aggressiven, durch die Beihilfe
finanzierten Geschéftsexpansion und der siebte einen Ermessensmissbrauch.

Zur Stiitzung ihrer Klage in der Rechtssache T-87/21 macht Condor drei Klagegriinde geltend;
der erste betrifft eine Verletzung der Pflicht der Kommission, das formliche Priifverfahren nach
Art. 108 Abs. 2 AEUV einzuleiten, der zweite einen offensichtlichen Beurteilungsfehler, indem
die Kommission festgestellt habe, dass die in Rede stehende Mafinahme nach Art. 107 Abs. 3
Buchst. b AEUV mit dem Binnenmarkt vereinbar sei, und der dritte einen Verstofl gegen die
Begriindungspflicht. Das Gericht stellt fest, dass sich der Inhalt der ersten beiden Klagegriinde
teilweise tberschneidet. In der miindlichen Verhandlung hierzu befragt, hat Condor diese
Uberschneidungen bestitigt und klargestellt, dass diese Klagegriinde je nach der Entscheidung
des Gerichts iiber die Zulédssigkeit der Klage geltend gemacht worden seien und sich im
Wesentlichen auf dieselben Fragen bezogen. Da das Gericht zu dem Ergebnis gelangt ist, dass
Condor befugt war, die Begriindetheit des angefochtenen Beschlusses in Frage zu stellen, sind
diese beiden Klagegriinde zusammen zu priifen. Diese werfen im Wesentlichen vier Probleme
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auf, ndmlich die Forderfihigkeit des Begiinstigten nach dem Befristeten Rahmen, die Hohe der
Rekapitalisierung, das Verbot der aggressiven, durch die Beihilfe finanzierten
Geschiftsexpansion sowie das Bestehen einer betrdchtlichen Marktmacht des Begiinstigten auf
den relevanten Mirkten und die strukturellen Verpflichtungen.

Daraus folgt, dass der erste Klagegrund in der Rechtssache T-34/21 und die ersten beiden
Klagegriinde in der Rechtssache T-87/21 zum Teil &hnliche Fragen, die zusammen zu priifen
sind, und zum Teil unterschiedliche Fragen aufwerfen. Alle diese Fragen lassen sich wie folgt in
sechs Themenkreise einteilen:

— die Forderfahigkeit von DLH (erster Teil des ersten Klagegrundes in der Rechtssache T-34/21
und zweiter Teil des ersten Klagegrundes in der Rechtssache T-87/21);

— das Vorhandensein anderer geeigneterer und weniger wettbewerbsverfialschender MafSinahmen
(zweiter Teil des ersten Klagegrundes in der Rechtssache T-34/21);

— die Hohe der Beihilfe (dritter Teil des ersten Klagegrundes in der Rechtssache T-34/21 und
zweiter Teil des ersten Klagegrundes sowie zweiter Teil des zweiten Klagegrundes in der
Rechtssache T-87/21);

— die Vergiitung und der Ausstieg des Staates (vierter Teil des ersten Klagegrundes in der
Rechtssache T-34/21);

— das Verbot der aggressiven, durch die Beihilfe finanzierten Geschéftsexpansion (sechster Teil
des ersten Klagegrundes in der Rechtssache T-34/21 und erster Teil des ersten Klagegrundes
sowie zweiter Teil des zweiten Klagegrundes in der Rechtssache T-87/21);

— das Bestehen einer betrachtlichen Marktmacht des Begiinstigten auf den relevanten Markten
und die strukturellen Verpflichtungen (fiinfter Teil des ersten Klagegrundes in der Rechtssache
T-34/21 und erster Teil des ersten Klagegrundes sowie erster Teil des zweiten Klagegrundes in
der Rechtssache T-87/21).

Zunichst sind einige Vorbemerkungen zu machen, bevor anschliefiend diese Themenkreise und
schliefllich gegebenenfalls die anderen von den Kldgerinnen geltend gemachten Klagegriinde
gepriift werden.

1. Vorbemerkungen

a) Zur Intensitdt der gerichtlichen Kontrolle

Zundchst ist darauf hinzuweisen, dass fiir die Beurteilung der Vereinbarkeit von
Beihilfemafinahmen mit dem Binnenmarkt gemif Art. 107 Abs. 3 AEUV ausschliefllich die
Kommission zusténdig ist, die dabei der Kontrolle der Unionsgerichte unterliegt (vgl. Urteil vom
19. Juli 2016, Kotnik u. a., C-526/14, EU:C:2016:570, Rn. 37).

Hierbei verfiigt die Kommission nach stindiger Rechtsprechung iiber ein weites Ermessen, dessen
Ausiibung komplexe wirtschaftliche und soziale Wertungen voraussetzt (vgl. Urteil vom
19. Juli 2016, Kotnik u. a., C-526/14, EU:C:2016:570, Rn. 38 und die dort angefiihrte
Rechtsprechung). Art. 107 Abs. 3 AEUV rdaumt ndmlich der Kommission ein weites Ermessen bei
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der Zulassung von Beihilfen unter Abweichung von dem allgemeinen Verbot von Art. 107 Abs. 1
AEUV ein, da die Beurteilung der Vereinbarkeit einer staatlichen Beihilfe mit dem Binnenmarkt
in diesen Fillen Probleme aufwirft, die die Beriicksichtigung und Bewertung komplexer
wirtschaftlicher Tatsachen und Umstinde erforderlich machen (Urteile vom 18. Januar 2012,
Djebel — SGPS/Kommission, T-422/07, nicht veroffentlicht, EU:T:2012:11, Rn. 107, und vom
1. Mérz 2016, Secop/Kommission, T-79/14, EU:T:2016:118, Rn. 29). In diesem Rahmen ist die
gerichtliche Nachpriifung der Ausiibung dieses Ermessens auf die Uberpriifung der Beachtung
der Verfahrens- und Begriindungsvorschriften sowie auf die Kontrolle der inhaltlichen
Richtigkeit der festgestellten Tatsachen und des Fehlens von Rechtsfehlern, von offensichtlichen
Fehlern bei der Bewertung der Tatsachen und von Ermessensmissbrauch beschrankt (vgl. Urteil
vom 11. September 2008, Deutschland u. a./Kronofrance, C-75/05 P und C-80/05 P,
EU:C:2008:482, Rn. 59 und die dort angefiihrte Rechtsprechung).

Bei der Ausiibung dieses Ermessens kann die Kommission jedoch Leitlinien erlassen, um die
Kriterien festzulegen, auf deren Grundlage sie die Vereinbarkeit der von den Mitgliedstaaten
geplanten Beihilfemafinahmen mit dem Binnenmarkt zu beurteilen beabsichtigt. Die
Kommission beschrankt dadurch, dass sie Verhaltensnormen erldsst und durch ihre
Veroffentlichung ankiindigt, dass sie diese von nun an auf die von ihnen erfassten Félle anwenden
werde, selbst die Ausiibung ihres Ermessens und kann grundsitzlich nicht von diesen Normen
abweichen, ohne dass dies gegebenenfalls wegen eines Verstofles gegen allgemeine
Rechtsgrundsitze wie die der Gleichbehandlung oder des Vertrauensschutzes geahndet wiirde
(Urteil vom 19. Juli 2016, Kotnik u. a., C-526/14, EU:C:2016:570, Rn. 39 und 40). Gleichwohl
entbindet der Erlass von Verhaltensnormen, mit denen die Kommission ihr Ermessen
beschriankt, die Kommission nicht von ihrer Pflicht, die spezifischen auflergewohnlichen
Umsténde zu priifen, auf die sich ein Mitgliedstaat in einem bestimmten Fall bei dem Ersuchen
um unmittelbare Anwendung von Art. 107 Abs. 3 Buchst. b AEUV beruft. Daraus folgt, dass die
Kommission ein Beihilfevorhaben, das von diesen Regeln abweicht, unter aufSergewohnlichen
Umstidnden genehmigen kann (vgl. in diesem Sinne Urteil vom 19. Juli 2016, Kotnik u. a.,
C-526/14, EU:C:2016:570, Rn. 41 und 43).

Daher ist die Kommission im speziellen Bereich der staatlichen Beihilfen durch die von ihr
erlassenen Rahmen und Mitteilungen gebunden, soweit sie nicht von den Vorschriften des
Vertrags abweichen (vgl. Urteil vom 2. Dezember 2010, Holland Malt/Kommission, C-464/09 P,
EU:C:2010:733, Rn. 47 und die dort angefiihrte Rechtsprechung). Es ist somit Sache des Gerichts,
zu priifen, ob die Kommission die Regeln beachtet hat, die sie sich selbst gegeben hat (vgl. Urteil
vom 8. April 2014, ABN Amro Group/Kommission, T-319/11, EU:T:2014:186, Rn. 29 und die dort
angefiihrte Rechtsprechung).

Auflerdem darf der Unionsrichter im Rahmen der Kontrolle, die die Unionsgerichte in Bezug auf
die Wiirdigung komplexer wirtschaftlicher Gegebenheiten durch die Kommission im Bereich der
staatlichen Beihilfen ausiiben, die wirtschaftliche Beurteilung seitens der Kommission nicht durch
seine eigene ersetzen. Jedoch muss der Unionsrichter nicht nur die sachliche Richtigkeit der
angefithrten Beweise, ihre Stichhaltigkeit und ihre Kohédrenz priifen, sondern auch kontrollieren,
ob diese Beweise alle relevanten Daten darstellen, die bei der Beurteilung einer komplexen
Situation heranzuziehen waren, und ob sie die aus ihnen gezogenen Schliisse zu stiitzen vermdgen
(Urteil vom 24. Januar 2013, Frucona Kos$ice/Kommission, C-73/11 P, EU:C:2013:32, Rn. 75
und 76; vgl. auch Urteil vom 24. Oktober 2013, Land Burgenland u. a./Kommission, C-214/12 P,
C-215/12 P und C-223/12 P, EU:C:2013:682, Rn. 79 und die dort angefiihrte Rechtsprechung).
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Ebenso ist es Sache des Unionsrichters, eine Kontrolle der Auslegung von Wirtschaftsdaten durch
die Kommission vorzunehmen (vgl. in diesem Sinne Urteil vom 22. November 2007,
Spanien/Lenzing, C-525/04 P, EU:C:2007:698, Rn. 56).

Somit ist die Kontrolle des Unionsrichters zwar, wie sich aus der oben in Rn. 74 angefiihrten
Rechtsprechung ergibt, in Bezug auf die von der Kommission vorgenommenen komplexen
wirtschaftlichen und sozialen Wertungen beschriankt, doch ist sie in Bezug auf die Beurteilungen
der Kommission, die keine solchen Bewertungen enthalten, oder auch in Bezug auf Fragen, die
streng rechtlichen Charakter haben, umfassend.

b) Zum Beweiswert der Sachverstindigenberichte

In der Rechtssache T-34/21 stiitzt sich Ryanair in verschiedener Hinsicht auf mehrere
Sachverstdndigenberichte, darunter insbesondere:

— einen von Oxera erstellten Bericht mit dem Titel ,,Assessment of the Commission’s analysis of
the proportionality of the aid to DLH" (Bewertung der Analyse der Kommission zur
Verhiltnismafligkeit der DLH gewéhrten Beihilfe) vom 21. Januar 2021 (im Folgenden:
Oxera-Bericht I);

— einen von Oxera erstellten Bericht mit dem Titel ,,Assessment of the Commission’s approach
to determining SMP and competitive distortions” (Bewertung des Vorgehens der Kommission
zur Ermittlung von betrdchtlicher Marktmacht und Wettbewerbsverzerrung) vom
21. Januar 2021 (im Folgenden: Oxera-Bericht II);

— den oben in Rn. 44 angefithrten Bericht der Fondation pour I'innovation politique (Stiftung fiir
Innovative Politik);

— einen von Moody’s erstellten Bericht mit dem Titel ,Rating Action: Moody’s downgrades
Lufthansa to Bal, ratings placed on review for downgrade” (Rating: Moody’s senkt das Rating
von Lufthansa auf Bal und stellt es unter Beobachtung fiir eine mégliche Herabstufung) vom
17. Mérz 2020 (im Folgenden: Moody’s-Bericht);

— einen Bericht mit dem Titel ,European Airlines, All is not what it seems” (Europdische
Fluggesellschaften: Es ist nicht alles, wie es scheint) vom 17. April 2020, erstellt von J. Hollins,
R. Joynson und D. Maglione von Exane BNP Paribas (im Folgenden: Exane-Bericht).

Zunichst ist der Beweiswert dieser Berichte zu priifen.

Insoweit ist festzustellen, dass der Unionsrichter, da der Begriff des Nachweises unionsrechtlich
nicht geregelt ist, den Grundsatz der freien Beweiswiirdigung oder der Beweismittelfreiheit
aufgestellt hat, der als das Recht zu verstehen ist, sich zum Nachweis einer bestimmten Tatsache
auf Beweismittel jedweder Art wie z. B. Zeugenaussagen, schriftliche Beweise, Gestandnisse,
Sachverstdndigenberichte usw. zu stiitzen. Dementsprechend unterliegt nach sténdiger
Rechtsprechung die Feststellung der Glaubhaftigkeit oder, mit anderen Worten, des Beweiswerts
eines Beweismittels der inneren Uberzeugung des Richters. Daher sind fiir die Beurteilung des
Beweiswerts eines Schriftstiicks mehrere Aspekte zu beriicksichtigen, u. a., von wem das
Schriftstiick stammt, unter welchen Umstdnden es zustande gekommen ist, an wen es gerichtet
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ist, was es beinhaltet und ob die darin enthaltenen Angaben anhand dieser Aspekte verniinftig und
verldsslich erscheinen (vgl. Urteil vom 2. Juli 2019, Mahmoudian/Rat, T-406/15, EU:T:2019:468,
Rn. 136 und 137 sowie die dort angefiihrte Rechtsprechung).

Im vorliegenden Fall ist erstens zum Moody’s- und Exane-Bericht festzustellen, dass diese nicht
auf Ersuchen von Ryanair erstellt worden sind, dass sie in keinem Zusammenhang mit dem
vorliegenden Gerichtsverfahren stehen und dass ihre Verfasser Dritte sind, deren Sachverstand,
Ansehen und Unabhéngigkeit gegeniiber Ryanair nicht bestritten werden.

Zweitens ist zum Oxera-Bericht I und Oxera-Bericht II festzustellen, dass diese auf Ersuchen von
Ryanair fiir den vorliegenden Rechtsstreit erstellt wurden.

Die Kommission, die Bundesrepublik Deutschland, die Franzosische Republik und DLH
bestreiten jedoch weder den Beweiswert dieser Berichte noch die Richtigkeit oder die Wahrheit
der darin enthaltenen tatséchlichen und wirtschaftlichen Informationen.

Auflerdem stellt das Gericht fest, dass diese Berichte auf der Grundlage von Informationen erstellt
wurden, die offentlich zuginglich sind oder aus Quellen stammen, die als verldsslich und
unabhéngig von Ryanair gelten. Der Oxera-Bericht I und der Oxera-Bericht II beruhen ndmlich
auf Informationen, die u. a. aus Quellen wie dem Verband Airports Council International (ACI)
Europe, der IATA, mehreren Ratingagenturen wie Moody’s, Kroll Bond Rating Agency und S &
P, der Financial Times, DLH oder anderen Fluggesellschaften, den deutschen Behorden sowie
dem angefochtenen Beschluss selbst stammen.

Schliefilich trifft es zwar zu, dass diese Berichte aus der Zeit nach dem Erlass des angefochtenen
Beschlusses stammen, doch beruhen sie auf Daten, die zum Zeitpunkt des Erlasses des
angefochtenen Beschlusses vorlagen. Insoweit hindert nach der Rechtsprechung der Umstand,
dass die Kontrolle durch das mit einer Nichtigkeitsklage befasste Gericht nur im Hinblick auf die
Sach- und Rechtslage zum Zeitpunkt des Erlasses des angefochtenen Beschlusses ausgeiibt wird,
die Parteien nicht daran, dazu in Ausiibung ihrer Verteidigungsrechte ergénzende Beweise
spateren Datums vorzulegen, sofern diese speziell zusammengestellt wurden, um den
entsprechenden Beschluss anzufechten oder zu verteidigen (vgl. Urteil vom 27. September 2006,
GlaxoSmithKline Services/Kommission, T-168/01, EU:T:2006:265, Rn. 58 und die dort angefiihrte
Rechtsprechung).

Unter diesen Umstdnden kommt das Gericht zu dem Ergebnis, dass den oben in Rn. 79 genannten
Berichten ein Beweiswert zukommt.

2. Zur Forderfdhigkeit von DLH

In der Rechtssache T-34/21 erhebt Ryanair drei Riigen in Bezug auf die Férderfahigkeit von DLH,
mit denen sie eine Missachtung der Voraussetzungen nach Rn. 49 Buchst. a, Rn. 49 Buchst. b und
Rn. 49 Buchst. c des Befristeten Rahmens beanstandet. Diese dritte Riige und das Vorbringen von
Condor in der Rechtssache T-87/21, die Kommission habe die Voraussetzungen nach Rn. 49
Buchst. ¢ des Befristeten Rahmens verkannt, {iberschneiden sich. Diese Riigen sind nacheinander
zu priifen.
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a) Zum Verstof$ gegen Rn. 49 Buchst. a des Befristeten Rahmens

Ryanair macht im Wesentlichen geltend, die Kommission habe nicht nachgewiesen, dass der
Beihilfeempfianger im Sinne von Rn. 49 Buchst. a des Befristeten Rahmens ohne die Beihilfe
zwangsldufig insolvent wiirde oder ernsthafte Schwierigkeiten hitte, seine Geschéftstitigkeit
aufrechtzuerhalten. Auflerdem habe die Kommission die Begriffe der Illiquiditét, die eintrete,
wenn ein Unternehmen nicht in der Lage sei, seine Verbindlichkeiten bei Falligkeit zu zahlen,
und der Insolvenz verwechselt, die dann vorliege, wenn der Gesamtwert der Verbindlichkeiten
des Unternehmens den seiner Aktiva {ibersteige.

Die Kommission, unterstiitzt durch die Bundesrepublik Deutschland und DLH, tritt diesem
Vorbringen entgegen.

In Rn. 49 in Abschnitt 3.11.2 (,Forderfahigkeitskriterien und Voraussetzungen fiir den Einstieg
des Staates”) des Befristeten Rahmens werden die Voraussetzungen aufgezdhlt, die eine im
Zusammenhang mit der Covid-19-Pandemie gewidhrte Rekapitalisierungsmafinahme erfiillen
muss, damit ein etwaiger Begiinstigter als forderfdhig fiir diese Mafinahme angesehen wird.

Die erste dieser Voraussetzungen, die in Rn. 49 Buchst. a des Befristeten Rahmens vorgesehen ist,
verlangt den Nachweis, dass ohne das staatliche Eingreifen der Beihilfeempfinger seine
Geschiftstiatigkeit einstellen miisste oder ernsthafte Schwierigkeiten hitte, seine
Geschiftstdtigkeit aufrechtzuerhalten. Auf diesen zweiten Fall hat sich die Kommission gestiitzt,
um zu dem Ergebnis zu gelangen, dass diese Voraussetzung erfiillt sei. Nach derselben
Randnummer des Befristeten Rahmens lassen sich solche Schwierigkeiten insbesondere durch
die Verschlechterung des Verschuldungsgrads des Empfangers der staatlichen Beihilfe oder
dhnliche Indikatoren nachweisen.

In den Erwédgungsgriinden 96 bis 98 des angefochtenen Beschlusses stellte die Kommission fest,
dass die Verschlechterung der Eigenmittel von DLH die Liquiditdit von DLH erheblich
beeintrichtigt habe und ihr kurzfristig die Insolvenz gedroht habe. Diese Feststellung beruhte auf
von der deutschen Regierung vorgelegten internen Dokumenten und Finanzprognosen von 2020
bis 2026, aus denen sich ergeben habe, dass das Kapital von DLH Ende 2020 gegeniiber 2019
erheblich sinken wiirde und dass sie sich trotz der Mafinahmen, die im Jahr 2020 getroffen
worden seien, um Liquiditédt zu erhalten, in einer Situation ,technischer Illiquiditat® befinde, was
bedeute, dass die liquiden Mittel, iiber die sie verfiigt habe, nicht ausreichten, um ihre félligen
Verbindlichkeiten zu tilgen, was Ryanair nicht bestreitet. Die Kommission schloss daraus, dass
die in Rede stehende Mafsnahme es ermdgliche, die Insolvenz von DLH zu verhindern, und dass
DLH daher ohne eine Kapitalerhohung ernsthafte Schwierigkeiten hétte, ihre Geschiftstatigkeit
aufrechtzuerhalten.

Auflerdem ist darauf hinzuweisen, dass die Kommission im angefochtenen Beschluss eine
Verschlechterung des Verschuldungsgrades von DLH feststellte, wie dies in Rn. 49 Buchst. a des
Befristeten Rahmens vorgesehen ist (vgl. Tabelle Nr. 1 im 117. Erwédgungsgrund des
angefochtenen Beschlusses). Ryanair bestreitet diese Daten jedoch nicht.

Die Kommission hat daher nicht gegen Rn. 49 Buchst. a des Befristeten Rahmens verstoflen.
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Das Vorbringen von Ryanair betreffend die Unterscheidung zwischen den Begriffen der
Illiquiditat und der Insolvenz ist als ins Leere gehend zuriickzuweisen. Rn. 49 Buchst. a des
Befristeten Rahmens macht ndmlich die Forderfihigkeit nicht von diesen Begriffen abhingig,
sondern u. a. davon, dass das betreffende Unternehmen ernsthafte Schwierigkeiten hitte, seine
Geschiftstatigkeit aufrechtzuerhalten.

Das Vorbringen, die Kommission habe nicht nachgewiesen, dass eine andere MafSnahme, mit der
die Liquiditdtsprobleme des Begiinstigten gelost werden sollten und die weniger
wettbewerbsverfilschend sei, nicht in Betracht kame, iiberschneidet sich mit der im Rahmen des
zweiten Teils des ersten Klagegrundes aufgeworfenen Problematik, die im Folgenden gepriift
wird.

Die vorliegende Riige ist daher als unbegriindet zuriickzuweisen.

b) Zum Verstof$ gegen Rn. 49 Buchst. b des Befristeten Rahmens

Ryanair wirft der Kommission im Wesentlichen vor, gegen Rn. 49 Buchst. b des Befristeten
Rahmens verstofSen zu haben, da sie die Systemrelevanz von DLH fiir die deutsche Wirtschaft
nicht nachgewiesen habe.

Die Kommission, unterstiitzt durch die Bundesrepublik Deutschland und DLH, tritt diesem
Vorbringen entgegen.

Rn. 49 Buchstt b des Befristeten Rahmens sieht vor, dass die geplante
Rekapitalisierungsmafinahme im gemeinsamen Interesse zu liegen hat. Das Vorliegen dieses
gemeinsamen Interesses kann nachgewiesen werden, wenn sich die in Rede stehende Mafsnahme
auf die Vermeidung von sozialen Notlagen und von Marktversagen aufgrund erheblicher
Arbeitsplatzverluste, die Vermeidung des Marktaustritts eines innovativen oder systemisch
wichtigen Unternehmens, das Risiko einer Unterbrechung der Erbringung einer wichtigen
Dienstleistung oder dhnliche, von dem betreffenden Mitgliedstaat hinreichend begriindete
Situationen bezieht.

Im 99. Erwédgungsgrund des angefochtenen Beschlusses stellte die Kommission fest, dass DLH in
mehrfacher Hinsicht ein systemisch wichtiges Unternehmen fiir die deutsche Wirtschaft sei,
ndmlich u. a. fiir die Beschiftigung, die Verbindungsmdoglichkeiten und den internationalen
Handel, und dass das Eingreifen daher im gemeinsamen Interesse liege. Insbesondere geht aus
den Erwédgungsgriinden 36 bis 38 des angefochtenen Beschlusses hervor, dass es sich erstens bei
DLH um einen bedeutenden Arbeitgeber mit mehr als 135000 Arbeitnehmern handelt, von
denen 73 000 an den Drehkreuzen in Deutschland beschiftigt sind. Zweitens spielt DLH ange-
sichts ihrer Fliige zu 301 Zielorten in 100 Léandern eine wichtige Rolle fiir die Verbindungsmo-
glichkeiten Deutschlands nicht nur bei Kurzstreckenfliigen, sondern auch bei
Langstreckenfliigen. Drittens tragt DLH zu einem erheblichen Teil des Auflenhandelsvolumens
der Luftfracht in Deutschland bei, was fiir eine auf Exporte ausgerichtete Wirtschaft wie die
Deutschlands sehr wichtig sei. Im Ubrigen geht aus dem 14. Erwigungsgrund des angefochtenen
Beschlusses hervor, dass ihre Luftfrachtdienste auch eine wesentliche Rolle bei der Beférderung
von Schutzmasken und medizinischem Material von China nach Europa wihrend der
Covid-19-Pandemie spielten. Schliefllich heifSt es im 36. Erwdgungsgrund des angefochtenen
Beschlusses, dass die Tétigkeit von DLH einen wichtigen Beitrag zum Staatshaushalt in Form von
Sozialversicherungsbeitridgen, Zahlung von Einkommensteuer und Luftverkehrabgaben leistet.
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Es ist festzustellen, dass Ryanair diese Daten nicht bestreitet, sondern im Wesentlichen der
Ansicht ist, dass sie nicht ausreichten, um nachzuweisen, dass DLH ein systemisch wichtiges
Unternehmen fiir die deutsche Wirtschaft sei. Laut Ryanair ist der Begriff des systemisch
wichtigen Unternehmens im Sinne von Rn. 49 Buchst. b des Befristeten Rahmens dahin
auszulegen, dass er Unternehmen erfasse, deren Ausfall zu einem Zusammenbruch des gesamten
Sektors fiihre, in dem sie tétig seien.

Der von Ryanair vertretenen Auslegung kann jedoch nicht gefolgt werden. Nichts im Wortlaut
von Rn. 49 Buchst. b des Befristeten Rahmens deutet ndmlich darauf hin, dass nur die
Unternehmen, deren Marktaustritt zum Zusammenbruch eines ganzen Sektors fithren wiirde,
forderfahig wéren. Auflerdem zeigt eine Gesamtbetrachtung von Rn. 49 Buchst. b des Befristeten
Rahmens und insbesondere der Beispiele von Fillen, in denen ein Eingreifen im gemeinsamen
Interesse liegt, wie etwa die Gefahr sozialer Notlagen oder erheblicher Arbeitsplatzverluste oder
auch einer Unterbrechung der Erbringung einer wichtigen Dienstleistung, dass die von Ryanair
vertretene Auslegung zu eng ist.

Ryanair stiitzt diese Auslegung auflerdem auf die Entscheidungspraxis der Kommission im
Finanzsektor und auf die in diesem Sektor geltenden Vorschriften iiber staatliche Beihilfen
(insbesondere die Mitteilung der Kommission {iber die Anwendung der Vorschriften fiir
staatliche Beihilfen ab dem 1. August 2013 auf MafSnahmen zur Stiitzung von Banken im
Kontext der Finanzkrise [ABI. 2013, C 216, S. 1] und die Richtlinie 2013/36/EU des Europaischen
Parlaments und des Rates vom 26. Juni 2013 iiber den Zugang zur Tatigkeit von Kreditinstituten
und die Beaufsichtigung von Kreditinstituten und Wertpapierfirmen, zur Anderung der Richtlinie
2002/87/EG und zur Authebung der Richtlinien 2006/48/EG und 2006/49/EG [ABI. 2013, L 176,
S. 338]). Insoweit ist darauf hinzuweisen, dass die Rechtmifligkeit des angefochtenen Beschlusses
allein im Rahmen von Art. 107 Abs. 3 Buchst. b AEUV zu priifen ist und weder im Hinblick auf
eine angebliche frithere Entscheidungspraxis der Kommission (vgl. in diesem Sinne Urteil vom
27. Februar 2013, Nitrogénmivek Vegyipari/Kommission, T-387/11, nicht veroffentlicht,
EU:T:2013:98, Rn. 126 und die dort angefiihrte Rechtsprechung) noch im Licht der Mitteilung
der Kommission iiber die Anwendung der Vorschriften fiir staatliche Beihilfen ab dem
1. August 2013 auf MafSnahmen zur Stiitzung von Banken im Kontext der Finanzkrise oder der
Richtlinie 2013/36, die Ryanair anfiihrt, da diese im vorliegenden Fall nicht anwendbar sind.

Auch das tibrige Vorbringen von Ryanair ist zuriickzuweisen.

Erstens ist entgegen dem Vorbringen von Ryanair festzustellen, dass die Kommission nicht
verpflichtet war, zu priifen, ob DLH leicht durch andere Fluggesellschaften ersetzt werden
konnte. Ein solches Erfordernis ist in Rn. 49 Buchst. b des Befristeten Rahmens, dessen
Verletzung behauptet wird, nicht vorgesehen.

Zweitens kann der Umstand, dass die Kommission im angefochtenen Beschluss nicht den
Marktanteil von DLH angegeben hat, um nachzuweisen, dass sie ein systemisch wichtiges
Unternehmen fiir die deutsche Wirtschaft sei, die Analyse der Kommission in diesem Punkt nicht
entkriften. Die systemische Bedeutung eines Unternehmens ldsst sich ndmlich anhand einer
Vielzahl anderer Indizien wie der oben in Rn. 101 zusammengefassten nachweisen, die rechtlich
hinreichend belegen, dass die in Rn. 49 Buchst. b vorgesehene Voraussetzung erfiillt war.

Drittens trifft das Vorbringen von Ryanair, die Kommission habe sich auf die von der

Bundesrepublik Deutschland gelieferten Informationen verlassen, ohne eine eigene ,autonome*
Analyse vorzunehmen, in tatsichlicher Hinsicht nicht zu. Aus den Fn. 25 und 26 des
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angefochtenen Beschlusses geht namlich hervor, dass die Kommission bestimmte Informationen
auch anhand unabhingiger Quellen wie der IATA tberpriift hat. Auflerdem ergibt sich aus dem
99. Erwédgungsgrund des angefochtenen Beschlusses, dass die Kommission die von der
Bundesrepublik Deutschland vorgelegten Beweise gewiirdigt und sie als verldsslich angesehen hat.

Viertens wirft Ryanair der Kommission vor, die Moglichkeit einer Verringerung der Grofie oder
der Tdtigkeiten von DLH nicht gepriift zu haben. Es ist jedoch darauf hinzuweisen, dass Rn. 49
Buchst. b des Befristeten Rahmens keine solche Voraussetzung fiir die Forderfahigkeit vorsieht.

Folglich ist die vorliegende Riige als unbegriindet zuriickzuweisen.

¢) Zum VerstofS gegen Rn. 49 Buchst. c des Befristeten Rahmens

Ryanair macht im Rahmen des ersten Teils (dritte Riige) ihres ersten Klagegrundes im
Wesentlichen geltend, die Kommission habe gegen Rn. 49 Buchst. ¢ des Befristeten Rahmens
verstofien, indem sie festgestellt habe, dass DLH nicht in der Lage sei, sich zu erschwinglichen
Konditionen Finanzmittel auf den Markten zu beschaffen, und dass die Kommission insoweit
nicht alle relevanten Gesichtspunkte beriicksichtigt habe. Condor macht im Rahmen des zweiten
Teils (erste Riige) ihres ersten Klagegrundes geltend, dass die diesbeziigliche Analyse der
Kommission unvollstdndig und unzureichend sei und daher ernsthafte Bedenken erkennen lasse.

Die Kommission, unterstiitzt durch DLH, tritt diesem Vorbringen entgegen. Die Kommission
macht im Wesentlichen geltend, die Kldgerinnen hitten keinen konkreten Beweis dafiir erbracht,
dass dem Begiinstigten eine Finanzierung auf den Mirkten zu erschwinglichen Konditionen unter
Beriicksichtigung des Finanzierungsbedarfs des Begiinstigten und der zeitlichen Zwinge zur
Verfiigung stehe.

Nach Rn. 49 Buchst. ¢ des Befristeten Rahmens muss der Beihilfeempfinger, um fiir eine
Rekapitalisierungsmafinahme forderfihig zu sein, u. a. nicht in der Lage sein, sich zu
erschwinglichen Konditionen Finanzmittel auf den Markten zu beschaffen.

In den Erwagungsgriinden 21 bis 24 und 100 des angefochtenen Beschlusses kam die Kommission
zu dem Ergebnis, dass diese Voraussetzung u. a. deshalb erfiillt sei, weil DLH nicht in der Lage sei,
sich auf den Markten durch Kredite zu finanzieren, da die Investoren nicht bereit gewesen wéren,
ohne ausreichende Garantien zum Schutz ihrer Forderungen im Fall eines Ausfalls Mittel
bereitzustellen. DLH habe aber nicht tiber ausreichende Sicherheiten verfiigt, um auf den
Mirkten verbriefte Schuldtitel fiir den gesamten in Rede stehenden Betrag zu erhalten.
Auflerdem iibersteige der Gesamtbetrag von 9 Mrd. Euro, der erforderlich sei, um die
Kontinuitéit der Wirtschaftstatigkeit des Konzerns wiahrend und nach dem Covid-19-Ausbruch zu
gewihrleisten, das Gesamtvolumen der in Europa im Laufe der letzten Monate ausgegebenen
Schuldtitel.

Ryanair entgegnet im Wesentlichen, die Kommission habe nicht gepriift, ob DLH, sei es auch nur
teilweise, auf den Mirkten eine Finanzierung finden konne, indem sie verbriefte Sicherheiten fiir
Schulden (collateral) wie z. B. ihre Flugzeugflotte, ihre Zeitnischen oder ihr
Kundenbindungsprogramm biete.

Hierzu ist festzustellen, dass die Frage, ob DLH nicht in der Lage war, sich zu erschwinglichen

Konditionen Finanzmittel auf den Mirkten zu beschaffen, mit komplexen wirtschaftlichen
Bewertungen der gesamten Finanzlage des Begiinstigten und des Funktionierens der
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Finanzmairkte verbunden ist, so dass die Kontrolle, die der Unionsrichter tber diese Art von
Bewertungen ausiibt, beschriankt ist. Nach der oben in Rn. 77 angefiihrten Rechtsprechung muss
der Unionsrichter jedoch nicht nur die sachliche Richtigkeit der angefiihrten Beweise, ihre
Stichhaltigkeit und ihre Kohérenz priifen, sondern auch kontrollieren, ob diese Beweise alle
relevanten Daten darstellen, die bei der Beurteilung einer komplexen Situation heranzuziehen
waren, und ob sie die aus ihnen gezogenen Schliisse zu stiitzen vermogen.

Im vorliegenden Fall ist mit Ryanair festzustellen, dass der Lufthansa-Konzern in der Zeit vor
Erlass des angefochtenen Beschlusses 86 % seiner Flugzeugflotte besafs, die 763 Flugzeuge
umfasste, dass 87 % der Flugzeuge, die sie besafl, unbelastet (,non-collateralised“ oder
»unencumbered“) waren und dass der Buchwert dieser Flugzeugflotte ungefahr 10 Mrd. Euro
betrug. Diese Feststellungen ergeben sich klar, eindeutig und iibereinstimmend aus mehreren zu
den Akten der Rechtssache T-34/21 gegebenen Beweisen, namlich einer Erklarung des
Finanzvorstands von DLH selbst vom 19. Mirz 2020 sowie dem Oxera-Bericht I, dem Moody’s-
und dem Exane-Bericht. Der Oxera-Bericht I und der Moody’s-Bericht belegen auflerdem, dass
DLH ihre Flotte als Sicherheit nutzen konnte, um Mittel auf den Finanzmarkten zu beschaffen.

Im Oxera-Bericht I wird im Ubrigen ausgefiihrt, dass der Buchwert der Ersatzteile, die sich im
Besitz des Lufthansa-Konzerns befunden hitten, Ende 2019 2,3 Mrd. Euro betragen habe.
Dariiber hinaus heif3t es in diesem Bericht, dass DLH, wenn man eine potenzielle Minderung des
Werts der Aktiva von 20 % bis 50 % aufgrund der Covid-19-Pandemie und eine Beleihungsquote
(loan to value ratio, LTV) von 40 % bis 60 % beriicksichtigte, auf den Mérkten zwischen 1
und 3,7 Mrd. Euro Darlehen durch Verwendung ihrer Flugzeuge und Ersatzteile als Sicherheit
hiatte aufbringen konnen.

Die Kommission und die Streithelferinnen bestreiten nicht die Richtigkeit und Stichhaltigkeit
dieser Angaben.

Auflerdem geht aus den Akten hervor, dass Ryanair sowohl die deutsche Regierung als auch die
Kommission auf diese Informationen und insbesondere auf die oben in Rn. 118 angefiihrte
Erkldrung des Finanzvorstands von DLH noch vor dem Erlass des angefochtenen Beschlusses mit
Schreiben vom 1. April 2020 und vom 3. April 2020 aufmerksam gemacht hatte.

Im angefochtenen Beschluss hat sich die Kommission jedoch auf die Feststellung beschrénkt, dass
DLH ,iuber keine ausreichenden Sicherheiten” verfiige, um auf den Mirkten
Finanzierungsinstrumente ,in Hohe des Gesamtbetrags“ der Beihilfe zu erhalten.

Zum einen hat die Kommission diese Feststellung jedoch in keiner Weise untermauert. Im
angefochtenen Beschluss deutet ndmlich nichts darauf hin, dass die Kommission die etwaige
Verfiigbarkeit von Sicherheiten wie die unbelasteten Flugzeuge von DLH, deren Wert und die
Bedingungen etwaiger Darlehen, die auf den Finanzmarkten gegen solche Sicherheiten gewéhrt
werden konnen, gepriift hitte.

Es handelt sich jedoch um einen wichtigen Aspekt der Voraussetzung in Rn. 49 Buchst. ¢ des
Befristeten Rahmens. Die Priifung, ob ein Unternehmen nicht in der Lage war, sich zu
erschwinglichen Konditionen Finanzmittel auf den Markten zu beschaffen, impliziert namlich
u. a. die Priifung, ob dieses Unternehmen Sicherheiten bieten konnte, die ihm den Zugang zu
einer solchen Finanzierung ermdglichten. Auflerdem hingen die Bedingungen einer solchen
Finanzierung u. a. von der Art und dem Wert solcher Sicherheiten ab. Im angefochtenen
Beschluss deutet nichts darauf hin, dass die Kommission diese Fragen gepriift hitte.
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Zum anderen beruht die Feststellung der Kommission im 22. Erwdgungsgrund des angefochtenen
Beschlusses, wonach die im angefochtenen Beschluss nicht genannten ,Sicherheiten® nicht
ausreichten, um den ,Gesamtbetrag” der erforderlichen Mittel zu decken, auf der falschen
Pramisse, dass die Finanzierung, die auf den Markten erlangt werden konne, zwangsldufig den
gesamten Bedarf des Begiinstigten decken miisse.

Insoweit ist mit Condor festzustellen, dass die Bezugnahme der Kommission im
22. Erwédgungsgrund des angefochtenen Beschlusses auf einen Gesamtbetrag von ,9 Mrd. Euro®,
den DLH nicht auf den Markten erhalten konne, nicht dem auf 6 Mrd. Euro festgesetzten Betrag
der in Rede stehenden Mafinahme entspricht (26. Erwdgungsgrund des angefochtenen
Beschlusses). Folglich hat die Kommission ihre Feststellung jedenfalls auf einen hoheren Betrag
gestiitzt als den, der Gegenstand der in Rede stehenden Mafinahme ist, was die Grundlage ihrer
Priifung in Frage stellt.

Auflerdem stiitzen weder der Wortlaut noch das Ziel oder der Kontext, in den sich Rn. 49
Buchst. ¢ des Befristeten Rahmens einfiigt, die von der Kommission im 22. Erwdgungsgrund des
angefochtenen Beschlusses vertretene Auffassung.

Nichts im Wortlaut von Rn. 49 Buchst. ¢ des Befristeten Rahmens deutet namlich darauf hin, dass
der Beihilfeempfianger fiir seinen gesamten Bedarf auferstande sein muss, sich Finanzmittel auf
den Mairkten zu beschaffen.

Zum Ziel von Rn. 49 Buchst. c des Befristeten Rahmens und zum Kontext, in den sie sich einfiigt,
ist festzustellen, dass diese Voraussetzung das staatliche Eingreifen und damit die Verwendung
offentlicher Mittel auf die Félle beschranken soll, in denen der Beihilfeempfanger nicht in der Lage
ist, sich zu erschwinglichen Konditionen Finanzmittel auf den Miarkten zu beschaffen. Dieses Ziel
wiirde jedoch gefdhrdet, wenn die 6ffentlichen Mittel zur Deckung des gesamten Bedarfs des
betroffenen Unternehmens ausgegeben werden miissten, obwohl es in der Lage wire — sei es

auch nur zu einem nicht unerheblichen Teil seines Bedarfs —, Finanzmittel auf den Markten zu
beschaffen.

Diese Schlussfolgerung wird sowohl durch Rn. 44 des Befristeten Rahmens bestitigt, wonach die
Rekapitalisierungsmafinahmen nicht tber das fiir die Gewdhrleistung der Rentabilitit der
Empfinger erforderliche Minimum hinausgehen diirfen, als auch, allgemeiner, durch den
allgemeinen Grundsatz der Verhiltnismafligkeit, der verlangt, dass die Rechtsakte der
Unionsorgane nicht die Grenzen dessen tiberschreiten diirfen, was zur Erreichung des verfolgten
Ziels geeignet und erforderlich ist (vgl. in diesem Sinne Urteile vom 17. Mai 1984, Denkavit
Nederland, 15/83, EU:C:1984:183, Rn. 25, und vom 19. September 2018, HH Ferries
u. a./Kommission, T-68/15, EU:T:2018:563, Rn. 144 und die dort angefiihrte Rechtsprechung).

Im Ubrigen hat das Gericht bereits entschieden, dass die Kommission, als sie unterstellte, dass
sich kein Finanzinstitut fiir ein Unternehmen in Schwierigkeiten verbiirgen wiirde und folglich
keine entsprechende Garantiepramie als VergleichsmafSstab auf dem Markt angeboten werde,
u. a. gegen ihre Verpflichtung verstief3, eine Gesamtwiirdigung vorzunehmen und dabei jeden im
betreffenden Fall erheblichen Anhaltspunkt zu beriicksichtigen, der es ihr ermoglicht,
festzustellen, ob der Begiinstigte die notwendige Finanzierung offenkundig nicht auf den
Markten erhalten hétte (vgl. in diesem Sinne und entsprechend Urteile vom 12. Miarz 2020, Elche
Club de Fatbol/Kommission, T-901/16, EU:T:2020:97, Rn. 132, und Valencia Club de
Fatbol/Kommission, T-732/16, EU:T:2020:98, Rn. 134). Daraus folgt, dass die Kommission nicht
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ohne rechtlich hinreichende Untermauerung ihrer Feststellungen unterstellen kann, dass ein
Unternehmen wie der Beihilfeempfinger im vorliegenden Fall keinen Zugang zu den
Finanzmarkten hat.

Im vorliegenden Fall hat die Kommission jedoch nicht gepriift, ob der Beihilfeempfinger einen
nicht unerheblichen Teil der notwendigen Finanzierung auf den Mairkten hitte aufbringen
konnen. Sie hat somit nicht alle fiir die Priifung der Voraussetzung nach Rn. 49 Buchst. ¢ des
Befristeten Rahmens relevanten Gesichtspunkte berticksichtigt.

Dieses Ergebnis wird durch keines der von der Kommission vorgebrachten Argumente in Frage
gestellt.

Erstens kann das Vorbringen der Kommission, es sei fiir DLH unmdéglich gewesen, einschlief3lich
gegen die oben in den Rn. 118 und 119 genannten Sicherheiten, kurzfristig und in einem
finanziellen Umfeld, das durch die Covid-19-Pandemie gekennzeichnet sei, auf den Markten eine
etwaige Finanzierung zu finden, keinen Erfolg haben. Zum einen geht ndmlich aus dem
angefochtenen Beschluss nicht hervor, dass die Kommission die Fristen gepriift hitte, innerhalb
deren eine etwaige Finanzierung auf den Markten gegen diese Sicherheiten hitte gewdhrt werden
kénnen. Zum anderen war der Lufthansa-Konzern nach der Erklarung des Finanzvorstands von
DLH vom 19. Mirz 2020 ,gut ausgestattet, um einer auflergewohnlichen Krise wie [der
Covid-19-Krise] zu begegnen®, insbesondere weil dieser ,,86 % der Flotte des Konzerns [hielt], die
weitgehend unbelastet [war] und einen Buchwert von ungefihr 10 Mrd. Euro hat[te]“. Im Ubrigen
wird im Oxera-Bericht I gerade wegen dieser Pandemie eine erhebliche Wertminderung ihrer
Sicherheiten berticksichtigt.

Zweitens wirft die Kommission den Klégerinnen vor, nicht nachgewiesen zu haben, dass DLH
eine solche Finanzierung ,zu erschwinglichen Konditionen“ auf den Markten habe beschaffen
konnen. Es ist jedoch Sache der Kommission, wie in Rn. 49 Buchst. ¢ des Befristeten Rahmens
verlangt, nachzuweisen, dass der Beihilfeempfinger nicht in der Lage ist, sich zu erschwinglichen
Konditionen Finanzmittel auf den Mairkten zu beschaffen. Ein Kldger kann ndmlich nicht
gezwungen werden, Aufgaben wahrzunehmen, die genau genommen Teil der Untersuchung und
Ermittlung der Sache sind (vgl. in diesem Sinne und entsprechend Urteil vom 9. April 2019,
Qualcomm und Qualcomm Europe/Kommission, T-371/17, nicht veroffentlicht, EU:T:2019:232,
Rn. 171). Im vorliegenden Fall ist im angefochtenen Beschluss jedoch nicht gepriift worden,
unter welchen Voraussetzungen der Beihilfeempfanger gegebenenfalls eine Finanzierung auf den
Mairkten gegen die genannten Sicherheiten hitte beschaffen konnen.

Auflerdem lauft das Vorbringen der Kommission, wie Ryanair vortrédgt, darauf hinaus, ihr eine
unangemessene Beweislast aufzuerlegen, indem sie von ihr in Wirklichkeit verlangt, ein an DLH
gerichtetes privates Finanzierungsangebot vorzulegen, um die Bedingungen festzustellen, unter
denen ihr eine solche Finanzierung zur Verfiigung gestanden hitte. Der Kldgerin kann aber keine
unangemessene Beweislast auferlegt werden (vgl. in diesem Sinne und entsprechend Urteil vom
8. Juli 2008, Huvis/Rat, T-221/05, nicht veroffentlicht, EU:T:2008:258, Rn. 78).

Somit ist festzustellen, dass die Kommission nicht alle relevanten Gesichtspunkte beriicksichtigt

hat, die bei der Beurteilung der Vereinbarkeit der in Rede stehenden Mafinahme mit Rn. 49
Buchst. c des Befristeten Rahmens zu beriicksichtigen sind.
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Folglich ist der Riige von Ryanair, mit der ein Verstof gegen Rn. 49 Buchst. ¢ des Befristeten
Rahmens geltend gemacht wird, und folglich erst recht der Riige von Condor betreffend das
Vorliegen ernsthafter Bedenken insoweit stattzugeben, ohne dass ihr iibriges Vorbringen im
Rahmen dieser Problematik gepriift zu werden braucht.

3. Zum Vorhandensein anderer geeigneterer und weniger wettbewerbsverfilschender
Maf$nahmen

Ryanair macht im Wesentlichen geltend, die Kommission habe gegen Rn. 53 des Befristeten
Rahmens verstofien, da sie nicht gepriift habe, ob die in Rede stehende Mafsnahme die am besten
geeignete und diejenige sei, die am wenigsten geeignet sei, den Wettbewerb zu verfilschen. Daher
habe die Kommission die verfiigbaren Rekapitalisierungsinstrumente nicht verglichen und die
durch die in Rede stehende MafSnahme oder durch ,andere mogliche Beihilfeinstrumente®
hervorgerufenen Wettbewerbsverfilschungen nicht analysiert.

Die Kommission, unterstiitzt durch DLH, tritt dem Vorbringen von Ryanair entgegen.

Abschnitt 3.11.3 (,Arten von Rekapitalisierungsmafinahmen®) des Befristeten Rahmens enthalt
die Rn. 52 und 53. In Rn. 52 werden die Rekapitalisierungsinstrumente aufgezihlt, die die
Mitgliedstaaten fiir ihre Covid-19-Rekapitalisierungsmafinahmen einsetzen konnen, namlich
Eigenkapitalinstrumente, insbesondere im Fall der Emission neuer Stamm- oder Vorzugsaktien,
und Instrumente mit einer Eigenkapitalkomponente (im  Folgenden: hybride
Kapitalinstrumente), insbesondere Genussrechte, stille Beteiligungen und besicherte oder
unbesicherte Wandelanleihen.

In Rn. 53 des Befristeten Rahmens heif3t es:

»Der Eingriff des Staates kann in Form jedes der oben genannten Instrumente oder durch eine
Kombination aus Eigenkapitalinstrumenten und hybriden Kapitalinstrumenten erfolgen. ... Der
Mitgliedstaat muss sicherstellen, dass die gewdhlten Rekapitalisierungsinstrumente und die an
sie gekniipften Konditionen am besten geeignet sind, um den Rekapitalisierungsbedarf des
Beihilfeempfiangers zu decken, und gleichzeitig den Wettbewerb so wenig wie moglich
verfilschen.”

In den Erwédgungsgriinden 104 bis 108 des angefochtenen Beschlusses beschrieb die Kommission
die in Rede stehende RekapitalisierungsmafSinahme und erlduterte, dass es sich bei ihr um eine
Kombination von Eigenkapital und hybriden Kapitalinstrumenten handele. Sie stellte u. a. fest,
dass die stille Beteiligung ein flexibles Instrument sei, was die Beteiligung des stillen
Gesellschafters an den Gewinnen und Verlusten des Begiinstigten oder dessen
Entscheidungsfindung betreffe. Aufierdem hitten der WSF und DLH kein Interesse daran, dass
die Kapitalbeteiligung des WSF 20 % iibersteige, weshalb sie sich fiir die spezifische Struktur der
in Rede stehenden Rekapitalisierung entschieden hitten. Die Kombination der gewdhlten
Instrumente ermogliche die Wiederherstellung der Kapitalstruktur von DLH und ihre
schnellstmogliche Wiedereingliederung in die Kapitalmérkte, wobei die Beteiligung des Staates
auf das zum Schutz der finanziellen Interessen Deutschlands erforderliche Minimum beschrankt
werde, ohne die Kontrolle tiber DLH zu iibernehmen.

Im vorliegenden Fall ist mit der Kommission darauf hinzuweisen, dass im Sinne von Rn. 53 des

Befristeten Rahmens eine RekapitalisierungsmafSinahme und die an sie gekniipften Konditionen
als geeignet angesehen werden konnen, um den Rekapitalisierungsbedarf des Beihilfeempfiangers
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zu decken und gleichzeitig den Wettbewerb so wenig wie moglich zu verfilschen, sofern sie die
verschiedenen hierzu in diesem Rahmen vorgesehenen Anforderungen erfiillen, die den Umfang
der Rekapitalisierungsmafinahmen, Vergiitung und Ausstieg des Staates, Governance und
Vorkehrungen gegen iibermifige Wettbewerbsverfilschungen und Ausstiegsstrategie des
Staates aus der sich aus der Rekapitalisierung ergebenden Beteiligung betreffen. Die Bezugnahme
in Rn. 53 des Befristeten Rahmens auf ,die an [die in Rede stehende Mafinahme] gekniipften
Konditionen® bezieht sich namlich auf Anforderungen wie die im vorstehenden Satz genannten,
die gerade sicherstellen sollen, dass die in Rede stehende Mafinahme und die an sie gekniipften
Konditionen nicht tiber das hinausgehen, was zur Deckung des Rekapitalisierungsbedarfs des
betreffenden Beihilfeempfingers angemessen ist, und gleichzeitig den Wettbewerb so wenig wie
moglich verfilschen. Wenn die oben genannten Anforderungen erfiillt sind, ist das gewdhlte
Rekapitalisierungsinstrument daher als mit Rn. 53 des Befristeten Rahmens vereinbar anzusehen.

Folglich hat die vorliegende Riige keinen eigenstindigen Gehalt gegeniiber dem Vorbringen von
Ryanair im Rahmen der anderen Teile ihres ersten Klagegrundes, die einige der anderen oben in
Rn. 144  angefithrten  Anforderungen  betreffen, ndmlich den Umfang der
Rekapitalisierungsmafinahmen (dritter Teil des ersten Klagegrundes), die Vergiitung und den
Ausstieg des Staates (vierter Teil des ersten Klagegrundes) sowie die Governance und
Vorkehrungen gegen iiberméflige Wettbewerbsverfilschungen (fiinfter und sechster Teil des
ersten Klagegrundes). Die Begriindetheit der vorliegenden Riige héngt daher von der Analyse
dieser anderen Teile ab, die im Folgenden gepriift werden.

Soweit Ryanair in der Erwiderung und in der miindlichen Verhandlung der Kommission offenbar
auch vorwirft, nicht gepriift zu haben, ob eine andere Art von Beihilfemafinahme als die
Rekapitalisierung geeigneter gewesen wire und weniger zu Wettbewerbsverfalschungen gefiihrt
hatte, ist festzustellen, dass dieses Vorbringen unbeschadet seiner Zuldssigkeit zu allgemein und
abstrakt ist. In ihren Schriftsdtzen hat sich Ryanair ndmlich darauf beschrinkt, auf ,andere
mogliche Beihilfeinstrumente® Bezug zu nehmen, ohne jedoch zu erldutern, worin genau diese
anderen Instrumente und die Griinde bestehen sollen, aus denen diese eher geeignet wéren und
weniger zu Wettbewerbsverfilschungen fithrten als die angemeldete MafSnahme. In der
miindlichen Verhandlung hat Ryanair erkldrt, die Kommission hitte ihrer Ansicht nach ,die
gesamte Palette denkbarer Alternativen® und ,alle verfiigbaren Optionen“ beriicksichtigen
miissen, wobei sie ohne weitere Erlduterungen die Uberbriickungskredite oder kurzfristigen
Darlehen als eine andere Moglichkeit als die angemeldete MafSinahme genannt hat.

Nach der Rechtsprechung braucht sich die Kommission jedoch nicht zu jeder anderen denkbaren
Beihilfemafinahme zu &uflern. Sie muss ndmlich nicht positiv belegen, dass keine andere
vorstellbare, der Natur der Sache nach hypothetische MafSnahme geeigneter und weniger
wettbewerbsverfilschend wire (vgl. in diesem Sinne und entsprechend Urteil vom 6. Mai 2019,
Scor/Kommission, T-135/17, nicht veréffentlicht, EU:T:2019:287, Rn. 94 und die dort angefiihrte
Rechtsprechung).

Zwar hat der Gerichtshof, wie Ryanair hervorhebt, auch entschieden, dass dann, wenn mehrere
geeignete Mafinahmen zur Auswahl stehen, die am wenigsten belastende zu wéhlen ist und die
verursachten Nachteile nicht aufSer Verhiltnis zu den angestrebten Zielen stehen diirfen (vgl.
Urteil vom 22. Januar 2013, Sky Osterreich, C-283/11, EU:C:2013:28, Rn. 50 und die dort
angefithrte Rechtsprechung). Im vorliegenden Fall deutet jedoch nichts darauf hin, dass die
Kommission einer Wahl zwischen mehreren geeigneten Mafinahmen im Sinne dieser
Rechtsprechung gegeniibergestanden wire.
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Folglich ist der Teil des gegebenenfalls von Ryanair vorgebrachten und oben in Rn. 146
zusammengefassten Vorbringens als unbegriindet zuriickzuweisen.

4. Zur Hohe der Beihilfe

Ryanair erhebt im Rahmen des dritten Teils ihres ersten Klagegrundes im Wesentlichen drei
Riigen in Bezug auf die Hohe der Beihilfe, von denen sich die erste auf die Auslegung von Rn. 54
des Befristeten Rahmens bezieht. Die zweite bezieht sich auf die Anwendung dieser Randnummer
im vorliegenden Fall und die dritte auf bestimmte offentliche Erklarungen von DLH. Die
letztgenannte Riige und eine entsprechende Riige, die Condor im Rahmen des zweiten Teils ihres
ersten Klagegrundes erhoben hat, tiberschneiden sich.

a) Zur Auslegung von Rn. 54 des Befristeten Rahmens

Ryanair macht geltend, die Kommission habe den Begriff der Rentabilitit des Empfingers im
Sinne von Rn. 54 des Befristeten Rahmens félschlicherweise mit dessen Zugang zu den
Kapitalmiarkten gleichgesetzt, indem sie es unterlassen habe, seine Aussichten auf
Wiederherstellung der Profitabilitit sowie die internen Mafsnahmen, die DLH zu diesem Zweck
ergreifen konnte, zu bewerten. Unter Bezugnahme auf die Leitlinien fiir staatliche Beihilfen zur
Rettung und Umstrukturierung nichtfinanzieller Unternehmen in Schwierigkeiten (ABl. 2014,
C 249, S. 1, im Folgenden: Leitlinien fiir Beihilfen zur Rettung und Umstrukturierung), die
Mitteilung der Kommission tiber die Wiederherstellung der Rentabilitidt und die Bewertung von
UmstrukturierungsmafSnahmen im Finanzsektor im Rahmen der derzeitigen Krise geméafS den
Beihilfevorschriften (ABL 2009, C 195, S. 9) und die Mitteilung der Kommission mit dem Titel
»,Die Anwendung der Vorschriften fiir staatliche Beihilfen auf Mafinahmen zur Stiitzung von
Finanzinstituten im Kontext der derzeitigen globalen Finanzkrise“ (ABL. 2008, C 270, S. 8) (im
Folgenden zusammen: im Kontext der Finanzkrise anwendbare Mitteilungen) ist Ryanair der
Ansicht, die Kommission habe die Wiederherstellung der Rentabilitit von DLH auf der
Grundlage ihres Entwicklungsplans und nach einem Basisszenario und einem ungiinstigsten
Szenario nicht bewertet.

Die Kommission, unterstiitzt durch DLH, tritt dem Vorbringen von Ryanair entgegen.

Nach Rn. 54 des Befristeten Rahmens diirfen, um die Verhidltnisméfligkeit der Beihilfen zu
gewihrleisten, Covid-19-Rekapitalisierungsmafinahmen keine hoheren Betridge umfassen als die
fir die Gewdhrleistung der Rentabilitit der betreffenden Empfinger erforderlichen
Mindestbetrdge und sollten lediglich die vor dem Covid-19-Ausbruch bestehende
Kapitalstruktur dieser Empfanger, d. h. die Situation zum 31. Dezember 2019, wiederherstellen.

Ryanair und die Kommission streiten iiber die Frage, ob die Kommission bei der Priifung, ob die in
Rede stehende MafSnahme hohere Betrige umfasst als die fir die Gewihrleistung der
»Rentabilitdt” des betreffenden Empfangers erforderlichen Mindestbetrige, zu priifen hat, ob
diese Mafinahme die Wiederherstellung der Profitabilitdt dieses Begiinstigten gestattet.

Hierzu ist festzustellen, dass in Rn. 54 des Befristeten Rahmens nicht auf die Profitabilitat des
betreffenden Empfiangers Bezug genommen wird.
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Auflerdem zeigen mehrere Passagen des Befristeten Rahmens, dass das Hauptziel der geplanten
Beihilfemafinahmen im Wesentlichen darin besteht, den betreffenden Empfingern zu
gewihrleisten, dass ihr Liquiditatsbedarf gedeckt wird, um die Kontinuitdt ihrer Téatigkeiten
wihrend und nach der Covid-19-Pandemie sicherzustellen. So ergibt sich aus Rn. 9 des Befristeten
Rahmens, dass gezielte offentliche Unterstiitzung erforderlich ist, ,um sicherzustellen, dass auf
den Mirkten weiterhin geniigend Liquiditit zur Verfiigung steht”, und um ,die Kontinuitdt der
Wirtschaftstatigkeit wahrend und nach dem Covid-19-Ausbruch zu gewéhrleisten“. Ebenso wird
nach Rn. 11 des Befristeten Rahmens darin , dargelegt, welche Moglichkeiten die Mitgliedstaaten
nach den EU-Vorschriften haben, um zu gewihrleisten, dass Unternehmen, ... die in diesem
Zeitraum mit plotzlichen Engpéssen konfrontiert sind, iiber Liquiditit und Zugang zu
Finanzmitteln verfiigen, damit sie sich von der derzeitigen Situation erholen kénnen®. Rn. 18 des
Befristeten Rahmens sieht vor, ,dass staatliche Beihilfen [fiir einen befristeten Zeitraum]
gerechtfertigt sind ..., um die Liquidititsengpésse von Unternehmen zu beheben und
sicherzustellen, dass die durch den Covid-19-Ausbruch verursachten Stérungen die
Existenzfahigkeit solcher Unternehmen ... nicht beeintréchtigen®.

Das Ziel des Befristeten Rahmens besteht somit nicht darin, die ,Rentabilitit“ oder die
Profitabilitit des Empfingers wiederherzustellen oder sicherzustellen, dass dieser dank der
Beihilfe rentabel wird, sondern nur darin, dessen operative Kontinuitdt wihrend und nach der
Covid-19-Pandemie sicherzustellen, indem insbesondere die Kapitalstruktur wiederhergestellt
wird, wie sie sich vor dem Ausbruch der Pandemie darstellte.

Folglich ist Rn. 54 des Befristeten Rahmens dahin auszulegen, dass die
Rekapitalisierungsmafinahmen keine hoheren Betrdge umfassen als die Mindestbetrige, die
erforderlich sind, um zu gewihrleisten, dass der Empfinger wéihrend und nach der
Covid-19-Pandemie operativ tdtig bleibt, indem seine vor dieser Krise bestehende
Kapitalstruktur, d. h. die Situation zum 31. Dezember 2019, wiederhergestellt wird.

Dieses Ergebnis wird nicht durch das Vorbringen von Ryanair in Frage gestellt, das sich auf eine
Analogie zu den Leitlinien fiir Beihilfen zur Rettung und Umstrukturierung oder die im Kontext
der Finanzkrise anwendbaren Mitteilungen stiitzt. Eine solche Analogie ist ndmlich nicht
gerechtfertigt.

Erstens ist die Analogie zu den im Kontext der Finanzkrise von 2008 anwendbaren Mitteilungen
ungeeignet, da diese Krise, wie die Kommission ausfithrt, zumindest teilweise durch die
tiberméfligen Risiken verursacht wurde, die bestimmte Finanzinstitute eingingen, im
Unterschied zur Covid-19-Pandemie, bei der es sich um eine Gesundheitskrise handelt.

Zweitens ist auch die Analogie zu den Leitlinien fiir Beihilfen zur Rettung und Umstrukturierung,
mit der Ryanair der Kommission eine Verpflichtung auferlegen mochte, zu priifen, ob der
Begiinstigte interne MafSnahmen ergriffen habe, um seine Aktiva oder seine Tatigkeiten zu
verringern, zuriickzuweisen. Im Rahmen der staatlichen Beihilfen zur Rettung und
Umstrukturierung besteht das Ziel der staatlichen Unterstiitzung ndmlich darin, die bereits
bestehenden internen Schwierigkeiten des betreffenden Empfingers zu beheben, bei dem es sich
um ein ,Unternehmen in Schwierigkeiten® handelt. So soll eine Rettungsbeihilfe das
Unternehmen wiahrend der kurzen Zeit iiber Wasser halten, die fiir die Erstellung eines
Umstrukturierungs- oder Abwicklungsplans bendtigt wird, was gewohnlich mit einer
Beschriankung oder Aufgabe der in Schwierigkeiten geratenen Tatigkeitsbereiche einhergeht
(Rn. 26 bis 30 der Leitlinien fiir Beihilfen zur Rettung und Umstrukturierung). Dagegen hat der
Empfinger einer Covid-19-Rekapitalisierungsmafinahme bei den Ereignissen, die seine
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Rentabilitdt beeintrachtigt haben, keine Rolle gespielt und braucht daher nicht unbedingt eine
Umstrukturierung, um seine durch die Covid-19-Pandemie hervorgerufenen voriibergehenden
Schwierigkeiten zu tiberwinden.

Folglich ist die vorliegende Riige als unbegriindet zuriickzuweisen.

b) Zur Anwendung von Rn. 54 des Befristeten Rahmens auf den vorliegenden Fall

Ryanair macht geltend, der Kommission seien bei der Berechnung des zur Gewdhrleistung der
Rentabilitdt von DLH erforderlichen Beihilfebetrags mehrere offensichtliche Beurteilungsfehler
unterlaufen.

Vor der Priifung dieses von der Kommission und von DLH bestrittenen Vorbringens sind die
Griinde des angefochtenen Beschlusses zusammenzufassen, auf deren Grundlage die
Kommission zu dem Schluss gelangte, dass die in Rede stehende MafSnahme mit Rn. 54 des
Befristeten Rahmens in Einklang stehe.

Als Erstes stellte die Kommission in den Erwédgungsgriinden 122 und 123 des angefochtenen
Beschlusses fest, dass der Lufthansa-Konzern am 31. Dezember 2019 (d. h. vor der
Covid-19-Pandemie) eine positive Liquidititslage von 2 oder 3 Mrd. Euro ausgewiesen habe.
Zum Zeitpunkt des Erlasses des angefochtenen Beschlusses prognostizierte der
Lufthansa-Konzern eine negative Liquidititslage zum 31. Dezember 2020. Nach der geplanten
Rekapitalisierung wurde erwartet, dass die Liquiditdtslage dieses Konzerns zum
31. Dezember 2020 auf 1 oder 2 Mrd. Euro steigen solle.

Als Zweites priifte die Kommission in den Erwigungsgriinden 124 bis 126 des angefochtenen
Beschlusses die Auswirkung der in Rede stehenden Mafsnahme auf das Verhiltnis von
Nettoverschuldung zu Eigenkapital des Lufthansa-Konzerns und verglich es mit dem
Verschuldungsgrad einer Stichprobe vergleichbarer Fluggesellschaften, wie es sich am
31. Dezember 2019 darstellte. Sie schloss daraus, dass der fiir den Lufthansa-Konzern am
31. Dezember 2020 nach der Rekapitalisierung erwartete Verschuldungsgrad deutlich iiber dem
dritten Quartil des Verschuldungsgrads der in die Stichprobe einbezogenen Gesellschaften am
31. Dezember 2019 liege.

Als Drittes werde die Analyse der Kommission durch die Entwicklung des dynamischen
Verschuldungsgrads (dynamic gearing ratio) bestétigt, d. h. das Verhiltnis zwischen
Nettoschulden und dem Ergebnis vor Zinsen, Steuern und Abschreibungen (Earnings Before
Interest, Taxes, Depreciation and Amortization, EBITDA) des Lufthansa-Konzerns.

1) Zur Angemessenheit des Verschuldungsgrads

Ryanair macht im Wesentlichen geltend, die Kommission habe die Auswirkung der in Rede
stehenden MafSnahme auf die finanzielle Lage von DLH zu Unrecht nur im Hinblick auf die
voraussichtliche Entwicklung des Verhiltnisses von Nettoverschuldung zu Eigenkapital beurteilt,
anstatt eine Reihe anderer relevanter finanzieller Parameter zu bewerten. Dieses Verhiltnis werde
ndmlich im Allgemeinen von den Ratingagenturen bei der Beurteilung der Zahlungsfahigkeit der
Fluggesellschaften nicht beriicksichtigt.

Die Kommission tritt diesem Vorbringen entgegen.

ECLI:EU:T:2023:248 29



170

171

172

173

174

URTEIL VoM 10. 5. 2023 — VERBUNDENE RECHTSSACHEN T-34/21 unp T-87/21
RyANAIR UND CoNDOR FLuGDIENST / KomMmissioN (LurTHANSA; Covip-19)

Wie sich aus Rn. 166 des vorliegenden Urteils ergibt, hat die Kommission die Auswirkungen der in
Rede stehenden Mafinahme auf den Verschuldungsgrad des Lufthansa-Konzerns analysiert, um
zu priifen, ob diese Mafinahme nicht hohere Betrige umfasst als den zur Gewéhrleistung der
Rentabilitdt des Empfiangers erforderlichen Mindestbetrag. Insbesondere soll die Bewertung der
Auswirkungen der in Rede stehenden MafSnahme auf den Verschuldungsgrad die erwartete
Entwicklung des Ratings von DLH nach der geplanten Rekapitalisierung beurteilen. Der Zugang
dieser Gesellschaft zu den Finanzierungsmérkten héngt ndmlich in gewissem Umfang von
diesem Rating ab. Es stellt sich daher die Frage, ob der Verschuldungsgrad ein geeigneter
finanzieller Parameter ist, um die Entwicklung des Ratings des Empfingers nach der in Rede
stehenden MafSnahme vorherzusagen.

Insoweit ist festzustellen, dass die Bestimmung und die Analyse der wirtschaftlichen Indikatoren,
die fiir die Beurteilung der Frage mafigeblich sind, ob die in Rede stehende Beihilfe nicht hohere
Betrage umfasst als den zur Gewdhrleistung der Rentabilitit des betreffenden Empfingers
erforderlichen Mindestbetrag, eine komplexe wirtschaftliche Bewertung erfordern. Daher
beschrinkt sich ihre gerichtliche Kontrolle auf die Uberpriifung der Beachtung der Verfahrens-
und Begriindungsvorschriften sowie der inhaltlichen Richtigkeit der Tatsachen und des Fehlens
von offensichtlichen Fehlern bei der Bewertung der Tatsachen und von Ermessensmissbrauch.

Die Parteien stimmen darin iiberein, dass der Verschuldungsgrad die Kapitalstruktur eines
Unternehmens beschreibt. Dieser Wert gibt u. a. den relativen Anteil der Schulden und des
Eigenkapitals an, die zur Finanzierung der Tatigkeiten eines Unternehmens verwendet werden,
und damit die Hohe seiner Verschuldung. So spiegelt ein hoher Verschuldungsgrad (Verhaltnis
zwischen Fremdkapital und Eigenkapital) eine hohe Verschuldung des Unternehmens wider,
wiahrend ein geringer Verschuldungsgrad eine begrenzte Hohe der Verschuldung anzeigt. In der
Regel wird bei einem Unternehmen, dessen Verschuldungsgrad hoch ist, davon ausgegangen,
dass es ein hoheres Risiko fiir die Kreditgeber und Investoren darstellt.

Das Vorbringen von Ryanair ist jedoch nicht geeignet, darzutun, dass die Kommission einen
offensichtlichen Beurteilungsfehler begangen hat, indem sie ihre Analyse insbesondere auf den
genannten Wert stiitzte. Ryanair macht ndmlich zwar geltend, dass die Ratingagenturen
sublicherweise®  andere  Kennzahlen  untersuchten, wie das  Verhiltnis von
Netto-Finanzverbindlichkeiten zum EBITDA, das Verhiltnis der Verbindlichkeiten zu den
Einnahmen, die Rentabilitits-, Liquiditits- und Solvabilititskoeffizienten, den cash burn
(Gesamtbetrag der liquiden Mittel in Anzahl an Monaten, in denen diese liquiden Mittel
aufgebraucht werden) sowie qualitative Indikatoren wie das Unternehmensprofil, die
Finanzpolitik und die Stirke des Wettbewerbs, doch hat sie in ihrer Antwort auf die
prozessleitende Mafinahme darauf hingewiesen, dass im Luftverkehrssektor der
Verschuldungsgrad ,in beschrainktem Umfang” die Hohe der Verschuldung eines Unternehmens
angebe. AufSerdem hitten das Verhiltnis Nettoverschuldung zu Eigenkapital zum einen und die
Verhiltnisse von Nettoverschuldung zum EBITDA und Verbindlichkeiten zu den Einnahmen
zum anderen niitzliche Hinweise auf die finanzielle Gesundheit eines Unternehmens liefern
konnen. Somit scheint Ryanair selbst einzurdumen, dass der Verschuldungsgrad fiir die
Bewertung der Auswirkungen der in Rede stehenden Mafinahme auf die Zahlungsfahigkeit des
Begiinstigten nicht vollig unerheblich ist.

Auflerdem ergibt sich aus der Antwort der Kommission auf eine prozessleitende Mafinahme, dass
die Kapitalstruktur eines Unternehmens von den Ratingagenturen beriicksichtigt wird und sie zu
diesem Zweck u. a. das Verhiltnis Nettoverschuldung zu Eigenkapital beriicksichtigen. Die
Kommission verweist insoweit auf mehrere Online-Quellen der Ratingagenturen.
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Aus den dem Gericht vorliegenden Akten ergibt sich ndmlich, dass die Ratingagenturen bei der
Beurteilung des Ratings eines bestimmten Unternehmens eine Vielzahl von finanziellen
Parametern beriicksichtigen und dass jede Agentur auf unterschiedliche Parameter zuriickgreifen
kann, so dass es keine einheitliche, allgemein befolgte Liste von Parametern gibt. Auflerdem ergibt
sich daraus, dass das Verhiltnis Nettoverschuldung zu Eigenkapital einen der Parameter
darstellen kann, den bestimmte Ratingagenturen beriicksichtigt haben.

Zur Frage, ob das Verhiltnis Nettoverschuldung zu Eigenkapital am besten geeignet war, um die
erwarteten Auswirkungen der Rekapitalisierung auf das Rating des Empfangers zu messen, und ob
die Kommission dariiber hinaus weitere Parameter beriicksichtigen musste, geniigt es, mit der
Kommission darauf hinzuweisen, dass diese auch die Auswirkungen der Rekapitalisierung auf
den dynamischen Verschuldungsgrad analysiert hat, der das Verhaltnis zwischen Nettoschulden
und EBITDA darstellt, wie die Parteien in der miindlichen Verhandlung bestitigt haben. Der
dynamische Verschuldungsgrad ist ein Deckungsgrad (coverage ratio), und laut Ryanair selbst
werden die Deckungsgrade von den Ratingagenturen umfassend verwendet.

Ryanair hat daher nicht nachgewiesen, dass die Kommission einen offensichtlichen
Beurteilungsfehler begangen hat, indem sie das Verhiltnis Nettoverschuldung zu Eigenkapital
und den dynamischen Verschuldungsgrad als Bezugspunkt fiir die Beurteilung, ob die in Rede
stehende MafSnahme nicht hohere Betrdge umfasst als den zur Gewihrleistung der Rentabilitdt
des betreffenden Empfangers erforderlichen Mindestbetrag, herangezogen hat.

2) Zur Stichprobe von Fluggesellschaften

Wie oben in Rn. 166 ausgefiihrt, verglich die Kommission in der Folge den im Anschluss an ihre
Rekapitalisierung erwarteten Verschuldungsgrad von DLH mit dem einer Stichprobe von zehn
Fluggesellschaften, wie er sich am 31. Dezember 2019 darstellte, von denen vier ein Rating
zwischen B+ und BBB hatten. Die Kommission schloss daraus, dass der erwartete Wert von DLH
deutlich hoher sei als derjenige, der sich aus dem dritten Quartil der Verteilung des
Verschuldungsgrades der in die Stichprobe einbezogenen Gesellschaften, d. h. der
leistungsschwichsten Gesellschaften, ergebe.

Ryanair bestreitet diese Feststellung. In der Erwiderung macht sie unter Bezugnahme auf Berichte
bestimmter Ratingagenturen geltend, dass sechs — oder fiinf laut ihrer Antwort auf die
prozessleitende MafSsnahme — der in die Stichprobe einbezogenen Fluggesellschaften iiber ein
Rating tiber oder etwas unter ,Investment Grade“ (anlagewiirdige Bonitit) verfiigt hiatten. Der im
angefochtenen Beschluss verfolgte Ansatz konne daher nicht als vorsichtig angesehen werden,
und es konne nicht ausgeschlossen werden, dass ein verringerter Beihilfebetrag hitte geniigen
konnen, um den Zugang von DLH zu den Kapitalmérkten vor Ende 2020 wiederherzustellen.

Insoweit ist festzustellen, dass diese Riige verspétet erhoben worden ist und daher unzuléssig ist.
So ist nach Art. 84 Abs. 1 der Verfahrensordnung des Gerichts das Vorbringen neuer Klage- und
Verteidigungsgriinde im Laufe des Verfahrens unzuléssig, es sei denn, dass sie auf rechtliche oder
tatsdchliche Gesichtspunkte gestiitzt werden, die erst wihrend des Verfahrens zutage getreten
sind. Ein Angriffsmittel oder ein Vorbringen, das eine Erweiterung eines bereits zuvor —
unmittelbar oder implizit — in der Klageschrift vorgetragenen Angriffsmittels darstellt und einen
engen Zusammenhang mit diesem aufweist, ist jedoch fir zulédssig zu erkliren (Urteil vom
11. Marz 2020, Kommission/Gmina Miasto Gdynia und Port Lotniczy Gdynia Kosakowo,
C-56/18 P, EU:C:2020:192, Rn. 66 und die dort angefiihrte Rechtsprechung).
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Da Ryanair im vorliegenden Fall in der Klageschrift nichts zu den Merkmalen der in die
Stichprobe einbezogenen Fluggesellschaften vorgetragen hat, kann dieses erstmals in der
Erwiderung vorgebrachte Argument nicht als eine Erweiterung eines bereits zuvor vorgetragenen
Vorbringens im Sinne der angefithrten Rechtsprechung angesehen werden.

Unter diesen Umstdnden ist diese Riige als unzuldssig zuriickzuweisen.

Jedenfalls ist festzustellen, dass die Kommission schloss, dass das fiir den Lufthansa-Konzern am
31. Dezember 2020 nach der Rekapitalisierung von DLH erwartete Verhéltnis Nettoverschuldung
zu Eigenkapital deutlich iiber dem dritten Quartil des Verhéltnisses der in die Stichprobe
einbezogenen Fluggesellschaften am 31. Dezember 2019 liege. Daraus folgt, dass das Verhéltnis
Nettoverschuldung zu Eigenkapital des betreffenden Empfingers nach der in Rede stehenden
MafSnahme immer noch deutlich schlechter wire als das der leistungsschwichsten
Gesellschaften der Stichprobe. Die Grundlage des von der Kommission angestellten Vergleichs
war daher vorsichtig oder sogar konservativ. Unter diesen Umstdnden kann die Frage, ob vier der
in diese Stichprobe einbezogenen Fluggesellschaften, wie die Kommission im angefochtenen
Beschluss festgestellt hat, oder auch fiinf oder sechs, wie Ryanair behauptet, am
31. Dezember 2019 ein Rating zwischen B+ und BBB hatten, keinen entscheidenden Einfluss auf
das Ergebnis haben, zu dem die Kommission gelangt ist. Daher ist die vorliegende Riige jedenfalls
unbegriindet.

3) Zum Rating, das fiir den Zugang zu den Finanzmdrkten erforderlich ist

Im 125. Erwédgungsgrund des angefochtenen Beschlusses wies die Kommission darauf hin, dass
ein BBB-Rating ,normalerweise als Mindestrating gilt, das einem Unternehmen einen leichten
Zugang zu Finanzierungen auf dem Markt ermoglicht. Im 127. Erwidgungsgrund des
angefochtenen Beschlusses erlduterte sie, dass DLH damit gerechnet habe, die Kategorie
»Investment Grade“ zu einem unkenntlich gemachten Zeitpunkt in Zukunft wieder zu erreichen.
Die Kommission schloss daraus, dass die Rekapitalisierung es DLH ermdgliche, den negativen
Auswirkungen der Covid-19-Pandemie zu begegnen und ihren Zugang zu den Finanzmaérkten
wiederherzustellen.

Ryanair macht geltend, ein BBB-Rating stelle nicht die Mindestschwelle fiir den Begiinstigten dar,
um Zugang zu den Finanzmérkten zu erlangen. Selbst ein niedrigeres Rating hitte dem
Begiinstigten ndmlich den Zugang zu diesen Markten ermdglicht. Folglich habe die Kommission,
indem sie einen ungeeigneten Bezugspunkt gewihlt habe, den erforderlichen Beihilfebetrag
tiberschatzt.

Insoweit ergibt sich aus dem Oxera-Bericht I, dass ein BBB-Rating hoher ist als das, das die
Investoren iiblicherweise verlangten, um den Fluggesellschaften die Beschaffung von Geldern auf
den Finanzmirkten zu ermoglichen. In diesem Bericht wird ausgefiithrt, dass vor der
Covid-19-Pandemie eine Studie iiber eine Stichprobe europdischer und nordamerikanischer
Fluggesellschaften gezeigt habe, dass das durchschnittliche Rating in dem entsprechenden
Sektor, das einen Zugang zu den Kapitalmérkten gestatte, Ba2, d. h. zwei Punkte unterhalb des
BBB-Ratings gewesen sei.
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Die Kommission bestreitet nicht, dass das Ba2-Rating geniige, um den Fluggesellschaften Kapital
auf den Mirkten zu verschaffen. Sie habe jedoch keinen offensichtlichen Beurteilungsfehler
begangen, als sie das BBB-Rating als Bezugspunkt gewidhlt habe, da ein solches Rating es dem
betreffenden Begiinstigten ermoglicht hatte, sich zu erschwinglichen Konditionen Finanzmittel
auf den Mirkten zu beschaffen.

Insoweit ist darauf hinzuweisen, dass nach Rn. 49 Buchst. ¢ des Befristeten Rahmens ein
Unternehmen fiir eine Rekapitalisierungsmafinahme nur forderfihig ist, wenn es ,nicht in der
Lage [ist], sich zu erschwinglichen Konditionen Finanzmittel auf den Markten zu beschaffen®.
Daraus folgt implizit, aber zwangsldufig, dass eine solche MafSnahme auf das Mindestmaf3
beschriankt werden muss, das erforderlich ist, damit das Unternehmen sich zu erschwinglichen
Konditionen Finanzmittel auf den Mirkten beschaffen kann. Ryanair bestreitet nicht, dass das
BBB-Rating eine Finanzierung zu erschwinglichen Konditionen ermdglicht.

Auflerdem beruhte jedenfalls, wie oben in Rn. 183 dargelegt, die Analyse der Kommission
hinsichtlich der Auswirkungen der in Rede stehenden Mafinahme auf den Verschuldungsgrad
auch auf einem Vergleich mit einer Stichprobe von Fluggesellschaften, aus der hervorging, dass
der Verschuldungsgrad von DLH nach der Beihilfe schlechter bleibe als der ihrer
leistungsschwichsten Wettbewerber. Dieser Vergleich beruhte ndmlich auf dem dritten Quartil
des Verschuldungsgrads der in die Stichprobe einbezogenen Gesellschaften am
31. Dezember 2019, was beweist, dass der Ansatz der Kommission vorsichtig war.

Die vorliegende Riige ist daher als unbegriindet zuriickzuweisen.

4) Zur unzureichenden Analyse des Entwicklungsplans von DLH

Ryanair macht geltend, die Kommission habe den Entwicklungsplan von DLH nicht rechtlich
hinreichend analysiert. Zum einen hitte die Kommission priifen miissen, ob DLH ihre
kurzfristigen Kosten weiter verringern konne. Zum anderen hitte sie bewerten miissen, ob DLH
ihre Kostenbasis strukturell hétte verringern und ihre Rentabilitit erhohen kénnen, um den
Beihilfebetrag zu minimieren.

Wie jedoch bereits oben in Rn. 161 ausgefiihrt, soll der Befristete Rahmen nicht eine Senkung der
Kosten des Beihilfeempfangers zum Zeitpunkt der Gewéhrung der Beihilfe oder seine
Umstrukturierung vorschreiben.

Folglich ist die vorliegende Riige als unbegriindet zuriickzuweisen.

5) Zu den Sensibilitdtstests

Ryanair macht geltend, dass die Sensibilitatstests, die die Kommission in den Erwédgungsgriinden
129 und 130 des angefochtenen Beschlusses durchgefiihrt habe, ,unzureichend” seien und dass
die Kommission ,eine breite Palette von Stresstests“ hatte durchfithren missen.

Das Vorbringen von Ryanair ist jedoch nicht klar und erlaubt es dem Gericht nicht, seine
Begriindetheit zu beurteilen. Sie beanstandet ndmlich nicht die von der Kommission
durchgefiihrten Sensibilitdtstests als solche, sondern beschrénkt sich auf die Behauptung, dass sie
»unzureichend” seien, ohne jedoch die Art oder die Tragweite der von ihr verlangten zusétzlichen
Tests zu prazisieren.
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Nach Art. 76 Buchst. d der Verfahrensordnung muss die Klageschrift u. a. eine kurze Darstellung
der geltend gemachten Klagegriinde enthalten. Nach der Rechtsprechung bedeutet dies, dass die
Angaben in der Klageschrift so klar und genau sein miissen, dass der Beklagte seine Verteidigung
vorbereiten und das Gericht — gegebenenfalls, ohne weitere Angaben — iiber die Klage
entscheiden kann. Um die Rechtssicherheit und eine geordnete Rechtspflege zu gewdhrleisten,
ist daher fiir die Zuléssigkeit einer Klage erforderlich, dass sich die wesentlichen tatséchlichen
und rechtlichen Umsténde, auf die sich die Klage stiitzt, zumindest in gedrdangter Form, aber
zusammenhéngend und verstidndlich unmittelbar aus der Klageschrift ergeben (vgl. Urteil vom
13. Mai 2015, Niki Luftfahrt/Kommission, T-162/10, EU:T:2015:283, Rn. 356 und die dort
angefiihrte Rechtsprechung). Dies ist aber hier nicht der Fall.

Die vorliegende Riige ist daher als unzuldssig zuriickzuweisen.

6) Zum Vergleich mit anderen Fluggesellschaften

Ryanair macht geltend, ein ,schneller Vergleich® mit den Billigfluggesellschaften und sogar mit
bestimmten traditionellen Fluggesellschaften wie IAG deute darauf hin, dass die in Rede
stehende Beihilfe ihr Ziel, die Insolvenz von DLH zu verhindern, tiberschritten habe, da sie zu
einer ,Anderung der Einstufung der Fluggesellschaften in dieser Hinsicht“ gefiihrt habe.

Dieses Vorbringen ist nicht hinreichend klar. Die Antwort auf die Frage, worin dieser ,schnelle
Vergleich® besteht und ob er auf vergleichbaren Situationen beruht, ergibt sich namlich nicht mit
der erforderlichen Klarheit und Genauigkeit aus den Schriftsdtzen von Ryanair. Auch die blofle
Erwdhnung des Umstands, dass die in Rede stehende Beihilfe zum Vorriicken von DLH ,in der
Einstufung der Fluggesellschaften, die die grofste Fahigkeit haben, eine vollstindige Einstellung
des Verkehrs zu bewiltigen®, gefithrt habe, vermag ebenfalls keine grofiere Genauigkeit
hinzuzufiigen.

Die vorliegende Riige ist daher als unzuléssig zuriickzuweisen (vgl. die oben in Rn. 196 angefiihrte
Rechtsprechung).

¢) Zu den offentlichen Erkldrungen von DLH

Die Klidgerinnen machen geltend, die Auflerungen des Vorstandsvorsitzenden von DLH vom
3. Juni 2020 auf einer Konferenz von Analysten, wonach ,die Rettung des Konzerns durch die
deutsche Regierung in Hoéhe von 9 Mrd. Euro mehr als erforderlich [war], um sein Uberleben
sicherzustellen, und dass sie so konzipiert [wurde], dass die Fluggesellschaft eine ,weltweit
fithrende Stellung’ behalte®, belegten, dass die Beihilfe nicht auf das erforderliche Mindestmaf}
beschriankt gewesen sei. Sie werfen der Kommission vor, diese Erklarung nicht beriicksichtigt zu
haben. Auflerdem machen sie beide insoweit einen Begriindungsmangel geltend. Ryanair fiihrt
auch bestimmte Auflerungen des Hauptaktionirs von DLH an, die von der Financial Times am
17. Juni 2020 in einem Artikel mit der Uberschrift ,Lufthansa bailout jeopardy as top shareholder
seeks other options” (Rettung der Lufthansa in Gefahr, da Hauptaktionér andere Losungen sucht)
wiedergegeben wurden, wonach eine tiefere Umstrukturierung von DLH eine glaubwiirdige
andere Losung statt der Beihilfe sei. Condor verweist auf eine weitere Erkldrung des
Vorstandsvorsitzenden von DLH vom 21. Januar 2021, die in einem Artikel von Politico vom
selben Tag mit der Uberschrift ,Lufthansa CEO: Airline unlikely to need full €9B German aid
package” (Vorstandsvorsitzender der Lufthansa: Fluglinie braucht wahrscheinlich nicht das volle
deutsche Beihilfepaket von 9 Mrd. Euro) wiedergegeben wird.
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Was erstens die Auflerungen des Vorstandsvorsitzenden von DLH vom 3. Juni 2020 angeht,
bestreitet die Kommission deren Inhalt nicht. Sie habe davon Kenntnis gehabt und die deutschen
Behorden im Verwaltungsverfahren hierzu befragt. Wenn jedoch nach einer konkreten, auf den
Daten und Prognosen des Lufthansa-Konzerns beruhenden Priifung der Angemessenheit der
Beihilfe die in Rede stehende MafSinahme allen im Befristeten Rahmen vorgesehenen
Voraussetzungen entspreche, konnten diese Auflerungen als solche keine andere
Schlussfolgerung rechtfertigen.

Was als Erstes die Riige eines Begriilndungsmangels betrifft, ist darauf hinzuweisen, dass nach der
Rechtsprechung die nach Art. 296 AEUV vorgeschriebene Begriindung der Natur des
betreffenden Rechtsakts angepasst sein muss und die Uberlegungen des Gemeinschaftsorgans,
das den Rechtsakt erlassen hat, so klar und eindeutig zum Ausdruck bringen, dass die
Betroffenen ihr die Griinde fiir die erlassene MafSinahme entnehmen konnen und das zustédndige
Gericht seine Kontrollaufgabe wahrnehmen kann. Das Begriindungserfordernis ist daher nach
den Umstinden des Einzelfalls, insbesondere nach dem Inhalt des Rechtsakts, der Art der
angefiihrten Griinde und dem Interesse zu beurteilen, das die Adressaten oder andere durch den
Rechtsakt unmittelbar und individuell betroffene Personen an Erlduterungen haben kénnen. In
der Begriindung brauchen nicht alle tatsdchlich und rechtlich einschlagigen Gesichtspunkte
genannt zu werden, da die Frage, ob die Begriindung eines Rechtsakts den Erfordernissen von
Art. 296 AEUV geniigt, nicht nur anhand ihres Wortlauts zu beurteilen ist, sondern auch anhand
ihres Kontexts sowie samtlicher Rechtsvorschriften auf dem betreffenden Gebiet (Urteile vom
22. Juni 2004, Portugal/Kommission, C-42/01, EU:C:2004:379, Rn. 66, vom 15. April 2008, Nuova
Agricast, C-390/06, EU:C:2008:224, Rn. 79, und vom 8. September 2011,
Kommission/Niederlande, C-279/08 P, EU:C:2011:551, Rn. 125).

Was im vorliegenden Fall die Natur des betreffenden Rechtsakts betrifft, wurde der angefochtene
Beschluss am Ende der Vorpriifungsphase nach Art. 108 Abs. 3 AEUV erlassen. Eine solche,
innerhalb kurzer Frist zu treffende Entscheidung muss lediglich die Griinde enthalten, aus denen
die Kommission keine ernsten Schwierigkeiten bei der Beurteilung der Frage der Vereinbarkeit
der betreffenden Beihilfe mit dem Binnenmarkt sieht (vgl. in diesem Sinne Urteil vom
22. Dezember 2008, Régie Networks, C-333/07, EU:C:2008:764, Rn. 65).

Auflerdem braucht die Kommission nach der Rechtsprechung zwar nicht auf alle Argumente
einzugehen, die die Betroffenen vor ihr geltend gemacht haben, doch hat sie die Tatsachen und
rechtlichen Erwdgungen anzufiihren, denen in der Systematik der Entscheidung eine wesentliche
Bedeutung zukommt (vgl. Urteil vom 8. April 2014, ABN Amro Group/Kommission, T-319/11,
EU:T:2014:186, Rn. 132 und die dort angefiihrte Rechtsprechung).

Im vorliegenden Fall ist festzustellen, dass die Kommission zwar die fraglichen Auflerungen im
angefochtenen Beschluss weder erwdhnt noch kommentiert hat. Da jedoch die von der
Kommission durchgefiihrte Priifung der Vereinbarkeit der in Rede stehenden MafSnahme mit
dem Binnenmarkt auf einer konkreten, bezifferten und nachpriifbaren Beurteilung der
Vereinbarkeit dieser Mafinahme mit den Anforderungen des Befristeten Rahmens beruht, ist
festzustellen, dass den AufSerungen eines Geschiftsfiihrers des betreffenden Begiinstigten in der
Systematik des angefochtenen Beschlusses keine wesentliche Bedeutung zukommt. Die
Begriindungspflicht der Kommission geht daher nicht so weit, dass von ihr verlangt wird, eine
ausdriickliche Begriindung zu den Auflerungen einer Fithrungskraft des Begiinstigten zu liefern.

Folglich ist die Riige eines Begriindungsmangels zuriickzuweisen.
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Als Zweites ist zur Begriindetheit festzustellen, dass diese Auflerungen als solche nicht geeignet
sind, die Schlussfolgerung der Kommission zu entkriften, dass die Hohe der Beihilfe auf den zur
Gewihrleistung der Rentabilitit des Empfingers erforderlichen Mindestbetrag beschrankt
gewesen sei. Diese Schlussfolgerung beruht ndmlich auf der wirtschaftlichen Analyse bestimmter
finanzieller Parameter, wihrend diese Auflerungen, die im Ubrigen verschiedene Ziele verfolgen
konnten, nur allgemeine Aussagen enthalten.

Zweitens gilt dies auch fiir bestimmte Auflerungen des Hauptaktionirs von DLH.

Drittens geniigt hinsichtlich der Erklirung des Vorstandsvorsitzenden von DLH vom
21. Januar 2021 neben dem Vorstehenden der Hinweis, dass die Rechtmaifligkeit des
angefochtenen Beschlusses jedenfalls nicht anhand von Umstédnden, die nach dem Zeitpunkt
seines Erlasses eingetreten sind, zu beurteilen ist (vgl. Urteil vom 9. Februar 2022,
Sped-Pro/Kommission, T-791/19, EU:T:2022:67, Rn. 82 wund die dort angefiihrte
Rechtsprechung).

Folglich sind die Riigen der Kldgerinnen in Bezug auf die Erklarungen von DLH als unbegriindet
zuriickzuweisen.

d) Zum Vorliegen eines zusdtzlichen indirekten Vorteils fiir den Lufthansa-Konzern

Condor macht geltend, die in Rede stehende Mafinahme habe es DLH ermoglicht, einen
bevorzugten Zugang zu den Finanzmarkten zu erhalten und ihre Finanzierungskosten zu senken.
Die Kommission habe es unterlassen, die indirekten Vorteile der in Rede stehenden Mafinahme
zu beurteilen, deren Vorliegen dadurch belegt werde, dass DLH nach der Genehmigung der
Beihilfe Anleihen im Gesamtwert von 3,2 Mrd. Euro zu sehr niedrigen Zinssdtzen zwischen 2 %
und 3,75 % ausgegeben habe.

Die Kommission hilt dem entgegen, dass die in Rede stehende Mafinahme es DLH gerade
ermdglichen solle, sich unabhdngig Finanzmittel auf den Kapitalmarkten zu beschaffen, um die
Auswirkungen der Covid-19-Pandemie zu {iberwinden.

Insoweit ist darauf hinzuweisen, dass die Kontrolle der Rechtméfligkeit einer Entscheidung
ausschliefSlich anhand der Sach- und Rechtslage zum Zeitpunkt des Erlasses des angefochtenen
Beschlusses erfolgt (vgl. die oben in Rn. 210 angefiihrte Rechtsprechung). Im vorliegenden Fall
stiitzt sich Condor jedoch auf Ereignisse, die nach dem Erlass des angefochtenen Beschlusses
eingetreten sind, so dass diese fiir die Prifung der Rechtméfligkeit des angefochtenen
Beschlusses unerheblich sind.

Im Ubrigen weist das Gericht mit der Kommission darauf hin, dass die in Rede stehende
MafSnahme es DLH gerade ermoglichen sollte, sich Finanzmittel auf den Finanzmarkten zu
beschaffen. Dieser Vorteil ist daher untrennbar mit der in Rede stehenden Mafsnahme
verbunden. Entgegen dem Vorbringen von Condor handelt es sich nicht um einen indirekten
oder zusitzlichen Vorteil.

Folglich ist diese Riige als unbegriindet zuriickzuweisen.

Nach alledem ist daher das gesamte Vorbringen der Klagerinnen zur Hoéhe der Beihilfe
zuriickzuweisen.
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5. Zur Vergiitung und zum Ausstieg des Staates

Im Rahmen des vierten Teils ihres ersten Klagegrundes macht Ryanair im Wesentlichen geltend,
die Kommission habe die Voraussetzungen verkannt, die im Befristeten Rahmen in Bezug auf die
Vergiitung und den Ausstieg des Staates vorgesehen seien. Dieser Teil besteht aus vier Riigen, die
im Folgenden gepriift werden.

a) Zum Zinssatz der stillen Beteiligungen

Ryanair macht im Wesentlichen geltend, die Kommission habe gegen den Befristeten Rahmen
verstofien, indem sie einen fixen Zinssatz fiir die Vergiitung der stillen Beteiligungen akzeptiert
habe, wiahrend Rn. 66 des Befristeten Rahmens variable Zinssitze verlange, die auf dem
angebotenen Interbanken-Zinssatz (Interbank Offered Rate, IBOR) fiir ein Jahr beruhten, zu
denen eine fixe Risikopramie hinzukomme, die iiber die Jahre hoher werde.

Die Kommission, unterstiitzt durch die Franzosische Republik und DLH, tritt dem Vorbringen
von Ryanair entgegen.

Der Befristete Rahmen enthilt spezifische Regeln fiir die Vergiitung von
Eigenkapitalinstrumenten (Rn. 60 bis 64) und von hybriden Kapitalinstrumenten (Rn. 65 bis 70).
Im vorliegenden Fall besteht die in Rede stehende MafSnahme, wie oben in Rn. 5 ausgefiithrt, zum
einen aus einem Eigenkapitalinstrument (300 Mio. Euro) und zum anderen aus zwei hybriden
Kapitalinstrumenten, ndmlich den stillen Beteiligungen I und II. Im Rahmen der vorliegenden
Riige stellt Ryanair nur die Vergiitung fiir die stillen Beteiligungen I und II in Frage.

Nach Rn. 66 des Befristeten Rahmens entspricht die Mindestvergiitung fiir hybride
Kapitalinstrumente bis zu ihrer Umwandlung in eigenkapitalédhnliche Instrumente mindestens
dem Basissatz (IBOR fiir ein Jahr oder von der Kommission veroffentlichter gleichwertiger Satz)
zuziiglich eines Aufschlags, wie er in einer Tabelle in dieser Randnummer angegeben ist und
dessen Wert im Laufe der Jahre steigt.

Wie die Kommission im Ubrigen einriumt, sieht Rn. 66 des Befristeten Rahmens nimlich die
Anwendung variabler Sitze fiir die Vergiitung hybrider Kapitalinstrumente vor.

Im vorliegenden Fall geht aus den Erwégungsgriinden 46 und 56 des angefochtenen Beschlusses
hervor, dass sich die Vergiitung fiir die stillen Beteiligungen I und II, die in beiden Féllen gleich
ist, wie folgt darstellt: 4 % im Jahr 2020 und im Jahr 2021, 5 % im Jahr 2022, 6 % im Jahr 2023, 7 %
im Jahr 2024, 8 % im Jahr 2025 und im Jahr 2026 und 9,5 % im Jahr 2027 und den folgenden Jahren.
Daraus ergibt sich, wie die Parteien einrdumen, dass die Vergiitung fiir die stillen Beteiligungen I
und II zu einem fixen Satz vorgesehen ist.
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Im 147. Erwagungsgrund des angefochtenen Beschlusses erlduterte die Kommission, dass sie zum
Vergleich der Vergiitung fiir die stille Beteiligung I und II, in fixen Satzen ausgedriickt, mit der im
Befristeten Rahmen vorgesehenen Mindestvergiitung, in variablen Sétzen ausgedriickt, die fixen
Sdtze in variable Satze umgewandelt habe, wobei sie implizite Umrechnungs-Satze (Swap-Sitze)
des Marktes zum Zeitpunkt des schriftlichen Antrags auf Kapitalzufuhr, d. h. am 27. Marz 2020,
beriicksichtigt habe. Die Angaben zu dieser Umrechnung sind in Tabelle 4 des angefochtenen
Beschlusses enthalten wie folgt:

Vergii- 1. Jahr 2. Jahr 3. Jahr 4. Jahr 5. Jahr 6. Jahr 7. Jahr 8. Jahr
tung PS I

Variable | [ver- [ver- [ver- [ver- [ver- [ver- [ver- [vertrau-
Sétze ver- ver- ver- ver- ver- ver- ver- ertrau-
(IBOR trau- trau- trau- trau- trau- trau- trau- lich]

fiir ein lich]! lich] lich] lich] lich] lich] lich]

Jahr +)

Unter- [ver- [ver- [ver- [ver- [ver- [ver- [ver- [vertrau-
schied zu | ver- ver- ver- ver- ver- ver- ver- ertrau-
den trau- trau- trau- trau- trau- trau- trau- lich]
Mindest- | lich] lich] lich] lich] lich] lich] lich]

margen

des

[Befriste-

ten

Rah-

mens]

Im 148. Erwdgungsgrund des angefochtenen Beschlusses kam die Kommission zu dem Ergebnis,
dass die Vergiitung der stillen Beteiligung I ,zumindest im Durchschnitt, ... iiber dem nach dem
Befristeten Rahmen verlangten Mindestbetrag” liege. Die Kommission gelangte in Bezug auf die
stille Beteiligung II zu demselben Ergebnis (154. Erwédgungsgrund des angefochtenen
Beschlusses).

Insoweit ist festzustellen, dass nach Rn. 59 des Befristeten Rahmens alternativ zu den in diesem
Rahmen dargelegten Vergiitungsmethoden andere Vergiitungsmethoden angewandt werden
konnen, sofern sie insgesamt in Bezug auf die Anreize fiir den Ausstieg des Staates zu einem

dhnlichen Ergebnis fithren und eine dhnliche Gesamtwirkung auf die Vergiitung fiir den Staat
haben.

Die Kommission konnte daher gemifd Rn. 59 des Befristeten Rahmens fixe Sitze fiir die
Vergiitung der in Rede stehenden hybriden Kapitalinstrumente als alternative Losung zu den im
Befristeten Rahmen vorgesehenen variablen Sitze akzeptieren, sofern die oben genannten
Voraussetzungen erfiillt waren.

Es ist daher zu priifen, ob die im angefochtenen Beschluss vorgesehene Vergiitungsmethode fiir
die Beteiligungen I und II insgesamt in Bezug auf die Anreize fiir den Ausstieg des Staates zu
einem &dhnlichen Ergebnis fithrt und eine dhnliche Gesamtwirkung auf die Vergiitung fiir den
Staat hat.

Diese Frage setzt komplexe wirtschaftliche Bewertungen voraus, so dass die vom Unionsrichter
ausgetiibte Kontrolle beschrénkt ist (vgl. die oben in Rn. 74 angefiihrte Rechtsprechung).

! Nicht wiedergegebene vertrauliche Daten.
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Im vorliegenden Fall ist erstens das Vorbringen von Ryanair zuriickzuweisen, die Kommission
habe sich bei der Umrechnung der fixen Zinssétze in variable Zinssétze falschlicherweise auf die
Zinsswap-Vertrage (Swap-Sitze) gestiitzt. Ryanair bestreitet namlich nicht, dass DLH einen fixen
Zinssatz in einen variablen Zinssatz umwandeln konnte, indem sie gerade auf solche
Zinsswap-Vertrage zuriickgriff, und dass ganz allgemein solche Umwandlungen auf den Mirkten
hiufig verwendet werden. Daher war diese Umrechnungsmethode ein plausibles Mittel, um zu
priifen, ob die Vergiitung der stillen Beteiligungen I und II nach den fixen Sétzen eine dhnliche
Gesamtwirkung auf die Vergiitung fiir den Staat hat.

Zweitens ergibt sich aus der oben in Rn. 225 wiedergegebenen Tabelle 4 des angefochtenen
Beschlusses, dass die so umgerechnete Vergiitung fiir die ersten sieben Jahre hoher ist als die im
Befristeten Rahmen vorgesehene, mit Ausnahme der Vergiitung fiir das achte Jahr. Auf dieser
Grundlage ist die Kommission zu dem Ergebnis gelangt, dass der ,Durchschnitt® der so
umgerechneten Vergiitung iiber der im Befristeten Rahmen vorgesehenen liege. Entgegen dem
Vorbringen von Ryanair ist die Bezugnahme auf den ,Durchschnitt® dieser Zinssitze
gerechtfertigt, denn sie zeigt, dass die in Rede stehenden variablen Zinssitze ,eine dhnliche [oder
sogar grofiere] Gesamtwirkung® auf die in diesem Rahmen vorgesehene Vergiitung im Sinne von
Rn. 59 des Befristeten Rahmens haben.

Drittens macht Ryanair geltend, dass die fixen Zinssitze fiir den Begiinstigten giinstiger seien, da
das Risiko einer erheblichen Erhohung der variablen Zinssétze nach dem IBOR-Satz fiir ein Jahr,
wie es im Befristeten Rahmen vorgesehen sei, von der Bundesrepublik Deutschland und nicht vom
Begiinstigten getragen werde. Zwar wiirden die Schwankungen der IBOR-Sitze normalerweise
vom betreffenden Begiinstigten getragen, wenn die in Rn. 66 des Befristeten Rahmens
vorgesehenen variablen Zinssitze als solche anzuwenden wiren. Wie die Kommission jedoch zu
Recht ausfiithrt, konnten diese Siatze sowohl nach oben als auch nach unten schwanken, so dass
es beim Erlass des angefochtenen Beschlusses nicht vorhersehbar war, ob die Anwendung fixer
Zinssdtze nach dem Erlass des angefochtenen Beschlusses fiir den Begiinstigten giinstiger gewesen
wiére.

Viertens ist unstreitig, dass die in Rede stehenden fixen Zinssdtze im Laufe der Jahre steigen, so
dass die Anreize fiir den Ausstieg des Staates aus dem Kapital des Begiinstigten gewdhrleistet
sind, wie es Rn. 59 des Befristeten Rahmens verlangt.

Die vorliegende Riige ist daher als unbegriindet zuriickzuweisen.

b) Zur Vergiitung der stillen Beteiligung I

Ryanair macht im Wesentlichen geltend, dass die Kommission in Anbetracht des hohen Risikos,
das mit der stillen Beteiligung I verbunden sei, und wegen ihrer potenziell unbegrenzten Laufzeit
fiir diese Beteiligung eine hohere Vergiitung hétte verlangen miissen als fiir die stille Beteiligung
II.

Die Kommission tritt diesem Vorbringen entgegen.

Im 149. Erwdgungsgrund des angefochtenen Beschlusses stellte die Kommission fest, dass die
stille Beteiligung I nach den internationalen Rechnungslegungsstandards (International financial
reporting standards, IFRS) als Eigenkapital behandelt worden sei und dass sie viele Merkmale der
Eigenkapitalinstrumente aufgewiesen habe, was sie fiir Investoren risikoreicher mache, weil dieses
hybride Instrument in Bezug auf die Bedingungen fiir die Vorrangigkeit sehr nahe an Eigenmitteln
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gelegen habe, es nicht in Aktien habe umgewandelt werden konnen, die Couponzahlungen nach
dem Ermessen von DLH erfolgt seien und es eine potenziell unbegrenzte Laufzeit gehabt habe.
Die Kommission schloss daraus, dass die hohe Vergiitung dieser Beteiligung, die die in Rn. 66 des
Befristeten Rahmens vorgesehenen Schwellen iiberschritt, das hohe vom Staat getragene Risiko
bertiicksichtige.

Daraus ergibt sich, dass zwar, wie Ryanair geltend macht, die mit der stillen Beteiligung I
verbundenen Risiken hoher sind als die mit der stillen Beteiligung II verbundenen Risiken.

Gleichwohl ist die Vergiitung der stillen Beteiligung I, wie sie in variable Zinssédtze umgewandelt
wurde, insgesamt hoher als die Vergiitung nach Rn. 66 des Befristeten Rahmens (vgl. oben,
Rn. 224 bis 235) und entspricht daher dieser Randnummer sowie Rn. 59 des Befristeten
Rahmens. Allein der Umstand, dass diese Vergiitung die gleiche ist, wie die fiir die stille
Beteiligung II vorgesehene, verstofit nicht gegen die Anforderungen des Befristeten Rahmens.

Dabher ist die vorliegende Riige als unbegriindet zuriickzuweisen.

¢) Zum Fehlen eines Staffelungsmechanismus

Ryanair macht geltend, die Kommission habe gegen die Rn. 61 und 68 des Befristeten Rahmens
verstofien, indem sie keinen Staffelungsmechanismus fiir die Beteiligung am Kapital und die stille
Beteiligung II nach ihrer etwaigen Umwandlung in Eigenkapital vorgesehen habe. Die im
angefochtenen Beschluss angefithrten Griinde konnten diese Abweichung von den
Anforderungen des Befristeten Rahmens nicht rechtfertigen. Folglich fithre die von der
Kommission akzeptierte Vergiitung fiir den Staat, die mit keinem Staffelungsmechanismus oder
Ahnlichem verbunden sei, in Bezug auf die Anreize fiir den Ausstieg des Staates nicht zu einem
»ahnlichen Ergebnis“ im Sinne von Rn. 62 des Befristeten Rahmens.

Die Kommission, unterstiitzt durch die Franzosische Republik, tritt dem Vorbringen von Ryanair
entgegen und wiederholt im Wesentlichen die Begriindung des angefochtenen Beschlusses.

Die vorliegende Riige betrifft das Fehlen eines Staffelungsmechanismus zum einen bei der
Kapitalbeteiligung und zum anderen nach einer etwaigen Umwandlung der stillen Beteiligung II
in Eigenkapital.

Was als Erstes die Vergiitung von Eigenkapitalinstrumenten wie die Kapitalbeteiligung betrifft,
sieht Rn. 61 des Befristeten Rahmens vor, dass, ,,[ulm einen Anreiz fiir den Beihilfeempfinger zu
schaffen, das fiir die staatliche Kapitalzufiihrung verwendete Instrument zuriickzukaufen, ... jede
Rekapitalisierungsmafinahme einen Staffelungsmechanismus vorsehen [muss], nach dem sich die
Vergiitung fiir den Staat erhoht”. Die Vergiitungserh6hung kann in Form der Gewéhrung
zusdtzlicher Anteile an den Staat oder iiber andere Mechanismen erfolgen; jede Erh6hung muss
mindestens 10 % vier Jahre nach der Kapitalzufithrung betragen, wenn der Staat nicht mindestens
40 % seiner sich aus dieser Kapitalzufithrung ergebenden Kapitalbeteiligung verduflert hat. Sechs
Jahre nach der Kapitalzufithrung greift der Staffelungsmechanismus erneut, wenn der Staat seine
sich aus dieser Kapitalzufithrung ergebende Kapitalbeteiligung bis dahin nicht vollstindig
verduflert hat.
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Rn. 62 des Befristeten Rahmens sieht vor, dass die Kommission andere Mechanismen akzeptieren
kann, sofern sie insgesamt in Bezug auf die Anreize fiir den Ausstieg des Staates zu einem
dhnlichen Ergebnis fithren und eine dhnliche Gesamtwirkung auf die Vergiitung fiir den Staat
haben.

Im vorliegenden Fall steht fest, dass die Vergiitung fiir die Kapitalbeteiligung keinen
Staffelungsmechanismus im Sinne von Rn. 61 des Befristeten Rahmens vorsieht.

Im 142. Erwdgungsgrund des angefochtenen Beschlusses stellte die Kommission jedoch fest, dass
die ,Gesamtstruktur” der in Rede stehenden Mafinahme einen ,alternativen“ Mechanismus fiir
die Erhohung der Vergiitung darstelle. Insoweit wies die Kommission im 140. Erwdgungsgrund
des angefochtenen Beschlusses darauf hin, dass die drei Komponenten der in Rede stehenden
Mafinahme eng miteinander verbunden seien, was die Beriicksichtigung ihrer kombinierten
Anreize fiir den Ausstieg des Staates rechtfertige. Zu diesem Zweck nahm die Kommission in
den Erwigungsgriinden 139 und 141 des angefochtenen Beschlusses auf mehrere Faktoren
Bezug, namlich den hohen Abschlag, mit dem die Bundesrepublik Deutschland die Anteile an
DLH erworben habe, die Tatsache, dass die Beteiligung des Staates an DLH fiir den Begiinstigten
unerwiinscht gewesen sei, die Tatsache, dass die stillen Beteiligungen I und II mit steigenden
Zinssitzen verbunden gewesen seien und dass die Wahrscheinlichkeit der Umwandlung eines
Teils der stillen Beteiligung II in Eigenkapital im Laufe der Zeit gestiegen sei, was zu einer
Verwisserung der bestehenden Beteiligungen zugunsten des Staates gefithrt hitte, und die
verhaltensbezogenen Verpflichtungen, insbesondere das Verbot der Auszahlung von Dividenden,
die bis zur vollstindigen Riickzahlung der Beihilfe in Kraft bleiben wiirden. Auf der Grundlage
dieser Gesichtspunkte kam die Kommission zu dem Schluss, dass die ,Gesamtstruktur® der in
Rede stehenden MafSnahme hinreichend starke Anreize fiir den Ausstieg des Staates aus dem
Kapital des Begiinstigten umfasse.

Es ist daher zu priifen, ob die Kommission auf der Grundlage der oben genannten Gesichtspunkte
zu dem Schluss gelangen konnte, dass die Kapitalbeteiligung einen ,alternativen® Mechanismus
zum Staffelungsmechanismus im Sinne von Rn. 62 des Befristeten Rahmens umfasste. Zu diesem
Zweck ist zu priifen, ob diese Gesichtspunkte insgesamt in Bezug auf die Anreize fiir den Ausstieg
des Staates zu einem dhnlichen Ergebnis fithren und eine dhnliche Gesamtwirkung auf die
Vergiitung fiir den Staat haben, wie es Rn. 62 des Befristeten Rahmens verlangt.

Insoweit ist hervorzuheben, dass der Befristete Rahmen in seiner zeitlich anwendbaren Fassung
keine Ausnahme von der Verpflichtung vorsieht, entweder einen Staffelungsmechanismus oder
einen anderen Mechanismus vorzuschreiben, der demselben Ziel dient.

Im vorliegenden Fall ist die Kapitalbeteiligung jedoch mit keinem Staffelungsmechanismus
verbunden.

Auflerdem ist mit Ryanair darauf hinzuweisen, dass keiner der im angefochtenen Beschluss
angefithrten Griinde belegt, dass die Kapitalbeteiligung mit einem ,alternativen® Mechanismus
zum Staffelungsmechanismus verbunden war.

Erstens verweist die Kommission ndmlich im angefochtenen Beschluss darauf, dass der Preis der
von der Bundesrepublik Deutschland gezeichneten Aktien, namlich 2,56 Euro pro Aktie, deutlich
unter dem Durchschnittspreis der Aktien von DLH in den letzten 15 Tagen vor der Beantragung
der Kapitalzufithrung, namlich 9,12 Euro pro Aktie, gelegen habe, was einem Abschlag von 71,9 %
entspricht, so dass dieser Abschlag dem Staat eine ausreichende Vergiitung ,beim Eintritt“ in das
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Kapital des Begiinstigten geboten habe. Diese Vergiitung sei somit hoher als die Vergiitung, die
sich aus der Anwendung eines Staffelungsmechanismus fiir den Fall ergeben hitte, dass der
Bundesrepublik Deutschland dieser Abschlag nicht gewdhrt worden wiére.

Es ist jedoch festzustellen, dass der Preis der vom Staat bei dessen Eintritt in das Kapital des
betreffenden Begiinstigten gezeichneten Aktien nicht in einem hinreichend engen
Zusammenhang mit dem Gegenstand und Zweck des Staffelungsmechanismus oder eines
alternativen Mechanismus im Sinne von Rn. 62 des Befristeten Rahmens steht.

Zum einen ist ndmlich der Preis der Aktien, die der Staat bei dessen Eintritt in das Kapital des
betreffenden Begiinstigten gezeichnet hat, in Rn. 60 des Befristeten Rahmens geregelt, wonach
eine Kapitalzufithrung durch den Staat oder ein gleichwertiger Eingriff nicht zu einem Preis
erfolgen darf, der {iber dem durchschnittlichen Aktienkurs des betreffenden Beihilfeempfiangers
in den 15 Tagen vor Beantragung der Kapitalzufithrung liegt. Der angefiihrte Kaufpreis zeigt
somit, dass er im Einklang mit Rn. 60 des Befristeten Rahmens steht. Dagegen bedeutet der
Umstand, dass die Kapitalbeteiligung mit dieser Randnummer im Einklang steht, nicht, dass sie
von der Verpflichtung, einen Staffelungsmechanismus vorzusehen, wie dies Rn. 61 des
Befristeten Rahmens verlangt, oder einen alternativen Mechanismus im Sinne von Rn. 62 des
Befristeten Rahmens, abweichen durfte. Es handelt sich in Wirklichkeit um zwei
unterschiedliche Anforderungen des Befristeten Rahmens mit unterschiedlichen Zielen. Die
Notwendigkeit, einen solchen Mechanismus vorzusehen, hingt namlich in keiner Weise vom
urspriinglichen Kaufpreis der Aktien ab.

Zum anderen unterscheidet sich das mit dem Staffelungsmechanismus verfolgte Ziel von dem,
das der Regelung iiber den urspriinglichen Kaufpreis der Aktien zugrunde liegt. Das Ziel dieses
Mechanismus besteht namlich darin, die Beteiligung des Staates im Laufe der Zeit dadurch zu
verteuern, dass sein Anteil am Kapital des Unternehmens erhoht wird, und zwar ohne
zusitzliche Kapitalzufuhr seitens des Staates. Dieser Mechanismus soll den betreffenden
Begiinstigten somit nachtriglich dazu veranlassen, diese Beteiligung so schnell wie moglich
zurlickzukaufen, da dieser Mechanismus gegebenenfalls erst nach dem vierten bzw. dem
sechsten Jahr nach der Kapitalzufiihrung greift. Dagegen soll der Kaufpreis der Aktien im
Wesentlichen gewdhrleisten, dass der Preis, zu dem der Staat Aktien erwirbt, deren Marktpreis
nicht tibersteigt. Dieser Preis wirkt sich daher auf die Situation des betreffenden Begiinstigten im
Vorhinein, d. h. beim Eintritt des Staates in das Kapital dieses Begiinstigten, aus, und er soll im
Laufe der Zeit nicht zwangsldufig den Anreiz fiir diesen Begiinstigten erhohen, diese Beteiligung
zuriickzukaufen, da der Aktienpreis sowohl nach oben als auch nach unten schwanken kann.

Folglich fithrt die Hohe des Preises der Aktien beim Eintritt des Staates in das Kapital des
betreffenden Begiinstigten insgesamt in Bezug auf die Anreize fiir den Ausstieg des Staates nicht
zu einem &hnlichen Ergebnis, wie dies in Rn. 62 des Befristeten Rahmens vorgesehen ist.

Zweitens ist der von der Kommission im angefochtenen Beschluss hervorgehobene Umstand,
dass die Beteiligung des Staates am Kapital von DLH ,unerwiinscht” sei, unerheblich, da eine
solche Behauptung subjektiv und ohne rechtliche Bedeutung ist.

Zur Feststellung im 141. Erwdgungsgrund des angefochtenen Beschlusses, dass DLH vom Staat
verlangen konne, alle ihre Aktien zu verkaufen, sofern sie zum einen die stillen Beteiligungen I
und II einschliefllich Zinsen zuriickgezahlt habe und zum anderen der Preis der Aktien bei ihrem
Verkauf dem hoheren der beiden Werte, ihrem Marktpreis oder 2,56 Euro pro Aktie, erhoht um
12 % pro Jahr, entspreche, berechnet fiir den Zeitraum zwischen dem Kauf und dem Verkauf, ist
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auf Folgendes hinzuweisen. Zum einen ist zu dem Umstand, dass DLH vom Staat erst verlangen
konnte, alle seine Aktien zu verkaufen, nachdem sie u. a. die stille Beteiligung II einschlief3lich
der Zinsen zuriickgezahlt hat, festzustellen, dass dieser Fall notwendigerweise die etwaige
Riickzahlung dieser Beteiligung vor ihrer Umwandlung in Eigenkapital betrifft. Die
Notwendigkeit, fiir hybride Kapitalinstrumente einen Staffelungsmechanismus oder einen
alternativen Mechanismus vorzusehen, findet nach ihrer Umwandlung in Eigenkapital
Anwendung, wie sich aus Rn. 68 des Befristeten Rahmens ergibt. Daher betrifft der oben
angefiihrte Fall nicht die Situation, in der sich DLH nach der etwaigen Umwandlung der stillen
Beteiligung II in Eigenkapital befinden wiirde, wenn die Einbeziehung eines solchen
Mechanismus grundsitzlich vorgesehen sein muss, wie sich aus den nachstehenden Rn. 264
bis 266 ergibt. Was zum anderen den Preis der Aktien beim Weiterverkauf durch den Staat
betrifft, gentigt die Feststellung, dass dieser Preis in Rn. 63 des Befristeten Rahmens geregelt ist,
der eine gesonderte Anforderung aufstellt, die hinzutritt, aber die Anforderung, dass ein
Staffelungsmechanismus oder entsprechender Mechanismus aufzunehmen ist, nicht ersetzt.

Drittens macht die Kommission auch geltend, dass der Zinssatz fiir die stillen Beteiligungen I
und II im Laufe der Zeit steige. Es handelt sich jedoch auch hier um eine gesonderte
Anforderung, die der Befristete Rahmen fiir hybride Kapitalinstrumente bis zu ihrer
Umwandlung in eigenkapitaldhnliche Instrumente vorsieht, ndmlich die Anforderung in Rn. 66
dieses Rahmens, der ndmlich Zinssdtze vorsieht, die im Laufe der Zeit steigen. Diese
Anforderung hat somit einen ganz anderen Anwendungsbereich als die sich aus den Rn. 61
und 62 des Befristeten Rahmens ergebende Anforderung, einen Staffelungsmechanismus oder
einen entsprechenden anderen Mechanismus vorzusehen.

Auch der im angefochtenen Beschluss angefithrte Umstand, dass die Wahrscheinlichkeit einer
Umwandlung eines Teils der stillen Beteiligung II in Eigenkapital im Laufe der Zeit zunehmen
wiirde, kann die Verpflichtung zur Einbeziehung eines Staffelungsmechanismus oder
alternativen Mechanismus im Sinne von Rn. 62 des Befristeten Rahmens nicht beseitigen.
Vielmehr sieht Rn. 68 des Befristeten Rahmens vor, dass fiir hybride Kapitalinstrumente wie die
stille Beteiligung II gerade ,nach der Umwandlung in Eigenkapital ein Staffelungsmechanismus
gelten [muss]“. Mit anderen Worten 16st diese Umwandlung die Verpflichtung aus, einen
solchen Mechanismus vorzusehen. Sie kann daher keinesfalls dazu dienen, das Fehlen von
Letzterem zu rechtfertigen.

Viertens ersetzt der Umstand, dass DLH verhaltensbezogene Verpflichtungen nach
Abschnitt 3.11.6 des Befristeten Rahmens wie u. a. dem Dividendenverbot unterliegt, ebenfalls
nicht die Verpflichtung, einen Staffelungsmechanismus oder einen alternativen Mechanismus im
Sinne von Rn. 62 des Befristeten Rahmens vorzusehen, da es sich auch hier um unterschiedliche
Anforderungen handelt, die hinzutreten, aber nicht an die Stelle der in den Rn. 61 und 62 dieses
Rahmens vorgesehenen Anforderungen treten.

Aus dem Vorstehenden ergibt sich somit, dass die Kommission rechtlich nicht hinreichend
nachgewiesen hat, dass die ,Gesamtstruktur” der in Rede stehenden Mafinahme, insbesondere
die kombinierten Auswirkungen ihrer drei miteinander verbundenen Komponenten, insgesamt
zu Anreizen fiir den Ausstieg des Staates aus dem Kapital des Begiinstigten fiihrt, die mit den
Anreizen vergleichbar sind, die durch einen Staffelungsmechanismus oder einen &hnlichen
Mechanismus im Sinne von Rn. 62 des Befristeten Rahmens hervorgerufen werden.
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Was als Zweites die stille Beteiligung II betrifft, bei der es sich um ein hybrides Kapitalinstrument
handelt, steht ebenfalls fest, dass diese mit keinem Staffelungsmechanismus verbunden ist. Nach
Rn. 68 des Befristeten Rahmens, um einen Anreiz fiir die betreffenden Empfanger zu schaffen,
das fiir die staatliche Kapitalzufiihrung verwendete Instrument zuriickzukaufen, ,muss nach der
Umwandlung [des betreffenden hybriden Kapitalinstruments] in Eigenkapital ein
Staffelungsmechanismus gelten®, nach dem sich die Vergiitung fiir den Staat erhoht. Wenn das
sich aus der staatlichen Covid-19-MafSnahme ergebende Eigenkapital zwei Jahre nach der
Umwandlung in Eigenkapital weiterhin vom Staat gehalten wird, erhilt der Staat zusétzlich zu
der sich aus der Umwandlung der im Kontext der Covid-19-Pandemie definierten hybriden
Kapitalinstrumente des Staates ergebenden verbleibenden Beteiligung einen weiteren
Eigentumsanteil. Diese Erhohung des Eigentumsanteils betrigt mindestens 10% der
verbleibenden Beteiligung, die sich aus der Umwandlung der hybriden Kapitalinstrumente des
Staates ergeben hat. Die Kommission kann andere Staffelungsmechanismen akzeptieren, sofern

sie die gleiche Anreizwirkung und eine dhnliche Gesamtwirkung auf die Vergiitung fiir den Staat
haben.

Im angefochtenen Beschluss stellte die Kommission in den Erwédgungsgriinden 159 bis 161 im
Wesentlichen fest, dass die stille Beteiligung II mit einem alternativen Staffelungsmechanismus
verbunden gewesen sei, und fithrte dabei einige der Griinde an, die sie in Bezug auf die
Kapitalbeteiligung herangezogen hatte. Aus den oben in den Rn. 252 bis 257 dargelegten
Argumenten reichen diese Griinde daher nicht aus, um das Fehlen eines
Staffelungsmechanismus oder eines anderen Mechanismus zu rechtfertigen, der die
Voraussetzungen von Rn. 68 des Befristeten Rahmens erfiillt.

Schliefilich ist zu Rn. 70 des Befristeten Rahmens, den die Kommission im 160. Erwdgungsgrund
des angefochtenen Beschlusses zusammenfassend anfiihrt, darauf hinzuweisen, dass nach dieser
Randnummer, ,[d]a sich hybride Kapitalinstrumente stark voneinander unterscheiden kénnen,
... die Kommission nicht fiir alle Arten von Instrumenten Orientierungshilfen [gibt]“. Im
angefochtenen Beschluss hat die Kommission jedoch nicht erldutert, welche spezifischen
Merkmale der Natur der stillen Beteiligung II sie von anderen Arten hybrider Kapitalinstrumente
unterscheiden, so dass diese Randnummer im vorliegenden Fall von Bedeutung gewesen wire.
Unabhingig davon ist nach dem Wortlaut dieses Absatzes ,[b]ei hybriden Instrumenten ... in
jedem Fall nach den [in den vorstehenden Randnummern dieses Rahmens] genannten
Grundsétzen vorzugehen®. Folglich entbindet diese Randnummer die Kommission nicht von ihrer
Verpflichtung, zu priifen, ob das in Rede stehende hybride Kapitalinstrument den in dieser
Randnummer des voriibergehenden Rahmens aufgestellten Grundsidtzen folgt, zu denen der
Grundsatz der Notwendigkeit gehort, sicherzustellen, dass das betreffende hybride Instrument
mit einem Mechanismus versehen ist, der zu Anreizen fiir den Ausstieg des Staates aus dem
Kapital des betreffenden Begiinstigten fithren kann, die denen dhnlich sind, die dem
Staffelungsmechanismus inhdrent sind.

Daher macht Ryanair zu Recht geltend, dass sich sdmtliche von der Kommission im
angefochtenen Beschluss angefithrten Rechtfertigungsgriinde in Wirklichkeit auf andere, im
Befristeten Rahmen vorgesehene unterschiedliche Anforderungen beziehen, die die
Anforderung, einen Staffelungsmechanismus oder einen &dhnlichen Mechanismus fiir jede
Rekapitalisierungsmafinahme mit Eigenkapitalinstrumenten oder hybriden Instrumenten nach
ihrer Umwandlung in Eigenkapital vorzusehen, nicht ersetzen, sondern zu ihr hinzukommen.
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Nach alledem sind die Kapitalbeteiligung und die stille Beteiligung II bei ihrer Umwandlung in
Eigenkapital entgegen den Anforderungen des Befristeten Rahmens mit keinem
Staffelungsmechanismus oder dhnlichen Mechanismus verbunden.

Das Gericht hat zwar bereits entschieden, dass aufgrund der ganz besonderen Merkmale der
streitigen Rekapitalisierungsmafinahme, die in einer verhéltnismafligen Beteiligung des Staates
und der privaten Aktionédre bestand, die Kommission diese Mafinahme genehmigen konnte,
obwohl sie von den Rn. 61 und 62 des Befristeten Rahmens abweicht, da der
Staffelungsmechanismus den Staat in Wirklichkeit dazu verpflichtet hitte, seinen Anteil am
Kapital des Begiinstigten auf ein niedrigeres Niveau herabzusetzen, als es vor der Durchfiihrung
der streitigen Mafinahme bestanden hatte (Urteil vom 22. Juni 2022, Ryanair/Kommission
[Finnair II; Covid-19], T-657/20, Rechtsmittel anhéngig, EU:T:2022:390, Rn. 75 und 76). Die in
der vorliegenden Rechtssache in Rede stehende Mafinahme besteht jedoch nicht in einer
verhéltnisméfligen Beteiligung des Staates und der privaten Aktiondre. Auflerdem nennt die
Kommission keinen auflergewohnlichen Umstand oder eine Besonderheit, die eine Ausnahme
von der Anforderung rechtfertigen konnten, einen Staffelungsmechanismus oder einen
dhnlichen Mechanismus vorzusehen, sondern behauptet, einen alternativen Mechanismus
gebilligt zu haben, mit dem die in Rede stehende Mafinahme verbunden wire, was sie jedoch, wie
sich aus den vorstehenden Rn. 255 bis 266 ergibt, nicht rechtlich hinreichend nachgewiesen hat.
Anders als in der Rechtssache, in der das angefiihrte Urteil ergangen ist, hitte die Anwendung
eines solchen Mechanismus im vorliegenden Fall zur Folge, einen Anreiz fiir den
Beihilfeempfanger zu schaffen, die Beteiligung des Staates zuriickzukaufen, indem sein Anteil an
seinem Kapital auf das Niveau reduziert wiirde, das vor der Durchfithrung der in Rede stehenden
Mafinahme bestand.

Folglich hat die Kommission dadurch gegen die Rn. 61, 62, 68 und 70 des Befristeten Rahmens
verstoflen, dass sie es unterlassen hat, die Aufnahme eines Staffelungsmechanismus oder eines
dhnlichen Mechanismus in die Vergiitung fiir die Kapitalbeteiligung und die stille Beteiligung II
bei deren Umwandlung in Eigenkapital zu verlangen.

Die vorliegende Riige ist daher begriindet und greift durch.

d) Zum Preis der Aktien bei der Umwandlung der stillen Beteiligung I1

Ryanair wirft der Kommission vor, bei der Umwandlung der stillen Beteiligung II in Eigenkapital
einen Aktienpreis akzeptiert zu haben, der Rn. 67 des Befristeten Rahmens missachte. Die im
angefochtenen Beschluss zur Rechtfertigung dieser Abweichung angefithrten Griinde reichten
nicht aus. Insbesondere sei die Maoglichkeit der Kommission, ihren Beschluss insoweit
»aufzuschieben®, im Befristeten Rahmen nicht vorgesehen.

Die Kommission tritt dem Vorbringen von Ryanair auf der Grundlage der im angefochtenen
Beschluss enthaltenen Begriindung entgegen.

Nach Rn. 67 des Befristeten Rahmens erfolgt die Umwandlung von hybriden Kapitalinstrumenten
in Eigenkapital zu einem Preis, der mindestens 5% unter dem TERP (Theoretical Ex-Rights
Price/theoretischer Nach-Rechte-Preis) zum Zeitpunkt der Umwandlung liegt.

Im 158. Erwagungsgrund des angefochtenen Beschlusses stellte die Kommission fest, dass ein Teil

der stillen Beteiligung II, ndmlich die stille Beteiligung II-A, zu einem fixen Preis von 2,56 Euro
pro Aktie in Aktien umgewandelt werden konne, wihrend ein anderer Teil dieser Beteiligung,
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namlich die stille Beteiligung II-B, zum Marktpreis der Aktien zum Zeitpunkt der Umwandlung
abziiglich 10 % oder 5,25 %, je nach dem auslosenden Ereignis, umgewandelt werden konne. Die
Kommission hat hierzu ausgefiihrt, man konne ,erwarten, dass alle diese Preise mit der in Rn. 67
des Befristeten Rahmens aufgestellten Anforderung in Einklang stehen®, raumt aber ein, dass ,es
einen Preis geben konnte, unterhalb dessen die Anforderung nach Rn. 67 des Befristeten Rahmens
nicht erfiillt wire“, jedoch habe sich die Bundesrepublik Deutschland in diesem Fall verpflichtet,
ihre Genehmigung einzuholen, bevor sie von ihrem Umwandlungsrecht Gebrauch mache.

Hierzu ist erstens festzustellen, dass der im angefochtenen Beschluss gebilligte Preis der Aktien
bei der Umwandlung der stillen Beteiligung II in Eigenkapital nicht auf der Grundlage des TERP
bestimmt wird, d. h. des Marktpreises, den die Aktien theoretisch nach einer neuen Ausgabe von
Rechten hitten, wie es Rn. 67 des Befristeten Rahmens jedoch verlangt.

Was ndmlich zum einen die stille Beteiligung II-A betrifft, steht dieser Preis, der auf 2,56 Euro pro
Aktie festgesetzt wird, in keinem Zusammenhang mit der in Rn. 67 des Befristeten Rahmens
vorgeschriebenen Methode.

Was zum anderen die stille Beteiligung II-B betrifft, so beruht der Preis auf dem Marktpreis zum
Zeitpunkt der Umwandlung, abziiglich 10 % oder 5,25 %, je nach dem auslosenden Ereignis. Der
TERP deckt sich nicht mit dem tatsdchlichen Marktpreis der Aktien zum Zeitpunkt der
Umwandlung. Im angefochtenen Beschluss erldutert die Kommission jedoch nicht das Verhiltnis
zwischen der in Rn. 67 des Befristeten Rahmens vorgesehenen Anforderung eines Preises
»mindestens 5% unter dem TERP“ und dem Marktpreis zum Zeitpunkt der Umwandlung,
abziiglich 10 % oder 5,25 %, der fiir die stille Beteiligung II-B vorgesehen war.

Daraus folgt, dass die Kommission weder erldutert hat, weshalb es gerechtfertigt war, die
Aktienpreise bei der Umwandlung der stillen Beteiligung II in Eigenkapital festzulegen oder zu
berechnen, ohne die in Rn. 67 des Befristeten Rahmens geforderte Methode einzuhalten, noch
einen auflergewohnlichen Umstand angefiihrt hat, der die Nichtbeachtung dieser Methode
rechtfertigen konnte.

Zweitens rdaumte die Kommission im 158. Erwdgungsgrund des angefochtenen Beschlusses ein,
dass der von ihr akzeptierte Preis moglicherweise nicht mit Rn. 67 des Befristeten Rahmens
vereinbar sei. Sie gelangte jedoch zu dem Ergebnis, dass die in Rede stehende MafSnahme mit der
genannten Randnummer in Einklang stehe, da sich die Bundesrepublik Deutschland verpflichtet
habe, ihre Genehmigung fiir den Fall einzuholen, dass der den Anforderungen der genannten
Randnummer entsprechende Preis unter dem in der in Rede stehenden MafSnahme
vorgesehenen Preis liege.

Es stellt sich daher die Frage, ob die Kommission unter dem Vorwand, dass der betreffende
Mitgliedstaat vor der Ausiibung seines Umwandlungsrechts ihre Genehmigung beantrage, von
der Regel in Rn. 67 des Befristeten Rahmens abweichen durfte.

Die Kommission hat jedoch weder im angefochtenen Beschluss noch in ihren Schriftsdtzen vor
dem Gericht irgendeine Passage des Befristeten Rahmens, eine andere Rechtsvorschrift oder
einen auflergewohnlichen Umstand angefiihrt, der es ihr gestattet hitte, von Rn. 67 des
Befristeten Rahmens abzuweichen.
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Die blofle Tatsache, dass sich die Bundesrepublik Deutschland verpflichtet hat, die Genehmigung
der Kommission einzuholen, falls der in Rede stehende Preis nicht den Anforderungen von Rn. 67
des Befristeten Rahmens entspricht, kann eine solche Abweichung nicht rechtfertigen. Es kann
der Kommission ndmlich nicht gestattet werden, von den Vorschriften des Befristeten Rahmens
unter dem Vorwand abzuweichen, dass sich der betreffende Mitgliedstaat verpflichtet, ihre
Genehmigung ex post zu beantragen. Insoweit ist darauf hinzuweisen, dass die von den
Mitgliedstaaten gewéhrten Beihilfen Gegenstand einer vorherigen Genehmigung nach Art. 108
Abs. 3 AEUV sind. Daher muss eine Beihilfemafinahme ex ante fiir mit dem Binnenmarkt
vereinbar erklart werden, bevor sie durchgefiihrt werden kann. Die Kommission kann daher
ihren Beschluss iiber die Vereinbarkeit einer Beihilfemafinahme mit dem Binnenmarkt nicht
aufschieben, wenn sie wie im vorliegenden Fall feststellt, dass ein Aspekt der Beihilfe gegen die
einschldgigen Regeln verstofien konnte.

Im vorliegenden Fall war die von dem betreffenden Mitgliedstaat eingegangene Verpflichtung
aber nicht geeignet, die Einhaltung der Regel in Rn. 67 des Befristeten Rahmens zu
gewihrleisten. Die Bundesrepublik Deutschland hat sich ndmlich nicht in der Sache verpflichtet,
zu gegebener Zeit den Preis der Aktien der stillen Beteiligung II bei ihrer Umwandlung in
Eigenkapital in Einklang mit den Anforderungen der genannten Randnummer zu bringen, indem
sie sich z. B. verpflichtet, diesen Preis an das in dieser Randnummer vorgesehene Niveau
anzupassen, sondern nur verfahrensrechtlich, die Genehmigung der Kommission einzuholen,
bevor sie von ihrem Umwandlungsrecht Gebrauch macht.

So hat die Kommission ihren Beschluss insoweit, wie sie im Ubrigen in ihren Schriftsitzen
einrdumt, in Wirklichkeit nur aufgeschoben, obwohl sie wusste, dass sich der Aktienpreis bei der
Umwandlung der stillen Beteiligung II in Eigenkapital sehr wohl als mit Rn. 67 des Befristeten
Rahmens unvereinbar erweisen konnte.

Insoweit ist darauf hinzuweisen, dass die Kommission grundsitzlich nicht von den Regeln des
Befristeten Rahmens, die sie sich selbst auferlegt hat, abweichen kann, ohne dass dies
gegebenenfalls wegen eines Verstofles gegen allgemeine Rechtsgrundsiatze wie die der
Gleichbehandlung oder des Vertrauensschutzes geahndet wiirde (vgl. die oben in Rn. 75
angefithrte Rechtsprechung).

Nach alledem ist festzustellen, dass die Kommission gegen Rn. 67 des Befristeten Rahmens
verstofien hat.

Die vorliegende Riige ist daher begriindet und greift durch.
6. Zur Governance und zu den Vorkehrungen gegen iibermdf$ige Wettbewerbsverfdilschungen

a) Zum Verbot der aggressiven, durch die Beihilfe finanzierten Geschdftsexpansion

Die Kldgerinnen machen im Wesentlichen geltend, der angefochtene Beschluss sehe unter
Verstofs gegen Rn. 71 des Befristeten Rahmens keine Vorkehrungen gegen eine aggressive
Geschiftsexpansion des betreffenden Begiinstigten vor. Condor verweist u. a. auf eine
Online-Veroffentlichung vom 19. Mirz 2019 mit dem Titel ,Lufthansa eyes Condor and its
market niche” (Lufthansa fasst Condor und ihre Marktnischen ins Auge), die von der Gefahr
einer aggressiven Geschiftsexpansion zeuge. Auflerdem sei der angefochtene Beschluss insoweit
mit einem Begriindungsmangel behaftet.
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Die Kommission tritt diesem Vorbringen entgegen und wiederholt im Wesentlichen die
Begriindung des angefochtenen Beschlusses.

Nach Rn. 71 des Befristeten Rahmens diirfen, um iibermifSigen Wettbewerbsverzerrungen
vorzubeugen, die betreffenden Beihilfeempfinger keine aggressive, durch staatliche Beihilfen
finanzierte Geschiftsexpansion betreiben oder tiberméflige Risiken eingehen. Grundsitzlich gilt,
dass Vorkehrungen umso weniger erforderlich sind, je geringer der Eigenkapitalanteil des
Mitgliedstaats und je hoher die Vergiitung ist.

Im 163. Erwdgungsgrund des angefochtenen Beschlusses wies die Kommission darauf hin, dass
der Geschiftsplan von DLH eine umsichtige und schrittweise Riickkehr zu ihrem
Standardgeschiftsvolumen beabsichtige und dass der Lufthansa-Konzern die in Abschnitt 3.11.6
des Befristeten Rahmens vorgesehenen Voraussetzungen erfiillen werde, und schloss auf dieser
Grundlage, dass die in Rn. 71 des Befristeten Rahmens vorgesehenen Anforderungen erfiillt seien.

Auch wenn die Begriindung des angefochtenen Beschlusses insoweit knapp ist, fiihrt sie die
tatsdchlichen und rechtlichen Erwédgungen an, denen in der Systematik dieses Beschlusses eine
wesentliche Bedeutung im Sinne der oben in Rn. 205 angefiihrten Rechtsprechung zukommt, so
dass die Riige eines Begriindungsmangels zuriickzuweisen ist.

In der Sache geniigt die Feststellung, dass die Kommission den Geschiftsplan von DLH gepriift
hat, der eine umsichtige und schrittweise Riickkehr zu ihrem ,Standard“-Geschiaftsvolumen
beabsichtigte. Da sich dieser Plan auf die Aussichten fiir die Entwicklung der geplanten oder
erwarteten Geschiftstiatigkeiten des Begiinstigten stiitzt, konnte die Kommission ihre Analyse
der Gefahr einer aggressiven, durch die Beihilfe finanzierten Geschaftsexpansion zu Recht auf die
Priifung dieses Plans stiitzen. Die Tatsache, dass diese Analyse gezeigt hat, dass der betreffende
Begiinstigte nur eine umsichtige und schrittweise Riickkehr auf das Niveau seiner
Geschiftstitigkeiten vor dem Ausbruch der Covid-19-Pandemie plante, zeigt, dass er nicht
geplant hatte, eine aggressive, durch die Beihilfe finanzierte Geschéftsexpansion zu betreiben,
wie die Kommission dies zu Recht annehmen konnte.

Auflerdem ist darauf hinzuweisen, dass nach Rn. 74 des Befristeten Rahmens, solange nicht
mindestens 75% des im Rahmen der Rekapitalisierungsmafinahme gewdhrten Instruments
zuriickgekauft und verkauft worden sind, der Empfinger der in Rede stehenden Beihilfe keine
Beteiligung von mehr als 10% an Wettbewerbern oder anderen Unternehmen im selben
Geschiftsfeld, einschliefSlich vor- und nachgelagerter Geschaftstétigkeiten, erwerben darf. Es ist
unstreitig, dass diese Verpflichtung den Begiinstigten trifft und dass sie auch verhindern soll,
dass dieser eine aggressive, durch die Beihilfe finanzierte Geschiftsexpansion betreibt. Diese
Verpflichtung ist somit geeignet, der Befiirchtung von Condor zu begegnen, dass der Begiinstigte
sie dank der Beihilfe erwerben konnte, was die oben in Rn. 289 angefiihrte Veroffentlichung
bezeuge.

Somit ist festzustellen, dass die Klédgerinnen nicht dargetan haben, dass die Kommission gegen

Rn. 71 des Befristeten Rahmens verstofSen hat. Ihre Riigen sind daher als unbegriindet
zuriickzuweisen.
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b) Zum Bestehen einer betrdchtlichen Marktmacht des Begiinstigten auf den relevanten
Midirkten und zu den strukturellen Verpflichtungen

Mit dem fiinften Teil ihres ersten Klagegrundes macht Ryanair im Wesentlichen geltend, dass die
Kommission Rn. 72 des Befristeten Rahmens verkannt habe. Ryanair erhebt im Wesentlichen drei
Gruppen von Riigen, die die Definition der relevanten Mirkte, das Bestehen einer betréchtlichen
Marktmacht des betreffenden Begiinstigten auf diesen Mirkten und die Wirksamkeit und
Hinldnglichkeit der diesem auferlegten strukturellen Verpflichtungen betreffen.

Mit dem ersten Teil ihres ersten Klagegrundes und dem ersten Teil ihres zweiten Klagegrundes
macht Condor auflerdem geltend, die Kommission habe gegen Rn. 72 des Befristeten Rahmens
verstofien, indem sie im Wesentlichen dieselben drei oben in Rn. 297 genannten Gruppen von
Riigen erhebt.

Diese drei Gruppen von Riigen sind nacheinander zu priifen.
1) Zur Definition der relevanten Mdrkte

i) Zur Methode der Bestimmung der relevanten Mdrkte

Die Klagerinnen machen im Wesentlichen geltend, die Kommission habe es zu Unrecht
unterlassen, die Auswirkungen der in Rede stehenden Mafsnahme auf die verschiedenen Mirkte
fir Fluggastbeforderung, definiert nach Stddtepaaren zwischen einem Ausgangs- und einem
Zielort (im Folgenden: O&D-Mairkte), zu priifen. Damit sei die Kommission von ihrer stindigen
Entscheidungspraxis im Bereich der Kontrolle von Unternehmenszusammenschliissen im
Luftverkehr, die Miarkte nach Mafigabe des O&D-Ansatzes zu definieren, abgewichen.

Condor erginzt, die Kommission habe auch den Markt fiir den Zubringerverkehr nicht
berticksichtigt.

Die Kommission, unterstiitzt durch die Franzdsische Republik und DLH, macht geltend, dass die
Bestimmung der relevanten Markte nach dem Ansatz ,Flughafen fiir Flughafen® nicht fehlerhaft
sei, indem sie im Wesentlichen die hierzu im angefochtenen Beschluss angefithrten Griinde
wiederholt.

Nach Rn. 72 des Befristeten Rahmens miissen die Mitgliedstaaten, wenn es sich bei dem
Empfinger einer Covid-19-Rekapitalisierungsmafinahme, die sich auf mehr als 250 Mio. Euro
belduft, um ein Unternehmen handelt, das auf mindestens einem der relevanten Mirkte, auf
denen es titig ist, tiber betrachtliche Marktmacht verfiigt, zusétzliche Mafinahmen zur Wahrung
eines wirksamen Wettbewerbs auf diesen Markten vorschlagen. In ihrem Vorschlag fiir solche
Mafinahmen konnen die Mitgliedstaaten insbesondere strukturelle oder verhaltensbezogene
Verpflichtungen anbieten, die in der Mitteilung der Kommission tiber nach der Verordnung (EG)
Nr. 139/2004 des Rates und der Verordnung (EG) Nr. 802/2004 der Kommission zuldssige
Abhilfemafinahmen (ABL 2008, C 267, S. 1, im Folgenden: Mitteilung tiber AbhilfemafSinahmen)
vorgesehen sind.

Im angefochtenen Beschluss hat die Kommission die Ansicht vertreten, dass die Markte, auf

denen die betreffende Begiinstigte tdtig sei, die Mérkte fiir Fluggastbeférderung von und zu den
von diesem Begiinstigten bedienten Flughifen seien. Sie hat somit die relevanten Mirkte nach
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dem Ansatz ,Flughafen fiir Flughafen bestimmt. Nach diesem Ansatz wird jeder Flughafen als
gesonderter Markt definiert, ohne zwischen den verschiedenen O&D-Strecken zu diesem
Flughafen oder von diesem Flughafen zu unterscheiden. Laut der Kommission ist dieser Ansatz
dadurch gerechtfertigt gewesen, dass die in Rede stehende Mafinahme darauf abziele, die
Gesamtkapazitit der betreffenden Begiinstigten zur Erbringung von Luftverkehrsleistungen zu
wahren, indem insbesondere die Erhaltung ihrer Aktiva und ihrer mittel- und langfristigen
Rechte zum Betrieb gewéhrleistet werde. Diese Aktiva und Rechte seien ndamlich grundsitzlich
nicht einer bestimmten Strecke zugewiesen. Dies gelte insbesondere fiir Zeitnischen auf einem
koordinierten Flughafen, die einen hohen Wert haben und auf jeder beliebigen Route von und zu
diesem Flughafen genutzt werden konnten.

Die Kommission schloss daraus, dass die in Rede stehende Mafinahme die Tétigkeiten des
Lufthansa-Konzerns unterstiitze und daher den Wettbewerb auf allen Strecken von und zu einem
Flughafen, auf dem dieser Konzern Zeitnischen halte, unabhingig von der spezifischen
Wettbewerbsstellung des Konzerns auf jeder dieser Strecken potenziell beeintrachtigen konne.
Es sei daher nicht angebracht, die Auswirkungen der in Rede stehenden Mafsnahme auf jede
dieser Strecken getrennt zu priifen. Stattdessen seien die relevanten Markte als die Flughéfen zu
definieren, auf denen der betreffende Begiinstigte Fluggastbeforderungen erbringe.

Die Parteien streiten somit tiber die Frage, ob fiir die Anwendung von Rn. 72 des Befristeten
Rahmens die Markte fiir Fluggastbeférderung nach dem Ansatz ,Flughafen fiir Flughafen® zu
bestimmen seien, wie die Kommission im angefochtenen Beschluss angenommen hat, oder nach
dem O&D-Ansatz, wie die Kldgerinnen vortragen.

Diese Frage setzt komplexe wirtschaftliche Bewertungen voraus, so dass die vom Unionsrichter
ausgetiibte Kontrolle beschréankt ist (vgl. die oben in Rn. 74 angefiihrte Rechtsprechung).

Insoweit ist erstens festzustellen, dass in Rn. 72 des Befristeten Rahmens nicht angegeben wird,
nach welcher Methode die relevanten Markte zu definieren sind.

Zweitens stehen, wie in Fn. 1 der Bekanntmachung der Kommission tiber die Definition des
relevanten Marktes im Sinne des Wettbewerbsrechts der Gemeinschaft (ABL 1997, C 372, S. 5)
ausgefithrt wird, bei der Bewertung staatlicher Beihilfen der Empfanger der in Rede stehenden
Beihilfe und der betreffende Wirtschaftszweig im Vordergrund und nicht so sehr die Feststellung
der Wettbewerbskrifte, denen der Beihilfeempfinger ausgesetzt ist.

Drittens hat die Kommission im Rahmen der Priiffung von BeihilfemafSinahmen, die nach Art. 107
Abs. 3 Buchst. b AEUV genehmigt werden konnen, dafiir Sorge zu tragen, dass diese u. a. zur
Behebung einer betrichtlichen Storung im Wirtschaftsleben eines Mitgliedstaats dienen.
Insbesondere fiigt sich der Befristete Rahmen in den Rahmen der Gesamtbemiihungen der
Mitgliedstaaten zur Bewiltigung der Auswirkungen des Covid-19-Ausbruchs auf ihre Wirtschaft
und soll darlegen, welche Moglichkeiten die Mitgliedstaaten nach den EU-Vorschriften haben,
um zu gewéhrleisten, dass Unternehmen iiber Liquiditit und Zugang zu Finanzmitteln verfiigen
(Rn. 11 des Befristeten Rahmens). Was insbesondere die Rekapitalisierungsmafinahmen angeht,
so soll mit dem Befristeten Rahmen gewihrleistet werden, dass die Stérungen im
Wirtschaftsleben durch die Pandemie nicht zu unnétigen Marktaustritten von Unternehmen
fithren, die vor dem Covid-19-Ausbruch rentabel waren. Gleichzeitig muss sich die Kommission
vergewissern, dass die im Rahmen von Rekapitalisierungen gewéhrten Betrage nicht iiber das fiir
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die Gewdhrleistung der Rentabilitit der Empféinger erforderliche Minimum hinausgehen; durch
Rekapitalisierungen sollte lediglich die vor dem Covid-19-Ausbruch bestehende Kapitalstruktur
der Empfinger wiederhergestellt werden.

Diese Art von Beihilfe soll daher eine betrdchtliche Storung im Wirtschaftsleben eines
Mitgliedstaats beheben, indem sie insbesondere die Rentabilitdt der von der Covid-19-Pandemie
betroffenen Unternehmen fordern, um ihre Kapitalstruktur auf dem zuvor bestehenden Niveau
wiederherzustellen. Diese Beihilfemafinahmen betreffen somit die gesamte Finanzlage des
Begiinstigten und ganz allgemein die des betreffenden Wirtschaftssektors.

Viertens ist zu der konkret in Rede stehenden Mafinahme festzustellen, dass mit ihr im
Wesentlichen sichergestellt werden soll, dass die Gesellschaften des Lufthansa-Konzerns iiber
ausreichende Liquiditdt verfiigen und dass die durch die Covid-19-Pandemie verursachten
Storungen ihre Existenzfahigkeit nicht beeintrichtigen (18. Erwdgungsgrund des angefochtenen
Beschlusses). Die Auswirkungen dieser Beihilfe erstrecken sich somit auf die gesamte Finanzlage
des Konzerns. Die in Rede stehende Mafinahme zielt ndmlich darauf ab, die Kapitalstruktur
wiederherzustellen, die der Begiinstigte vor dem Covid-19-Ausbruch hatte, und nicht dazu, die
Anwesenheit des Begiinstigten auf dieser oder jener Flugstrecke zu fordern.

Daher hat die Kommission im angefochtenen Beschluss zu Recht festgestellt, dass die in Rede
stehende MafSnahme die Aktiva des Begiinstigten und seine mittel- und langfristigen Rechte zum
Betrieb und damit seine Gesamtkapazitdt zur Erbringung von Luftverkehrsleistungen erhalten
solle und dass es folglich nicht angebracht war, die Auswirkungen der in Rede stehenden
Mafinahme auf jedem O&D-Markt isoliert zu priifen.

Filinftens stiitzt sich das Vorbringen der Kldgerinnen, mit dem der von der Kommission im
angefochtenen Beschluss verfolgte Ansatz ,Flughafen fiir Flughafen” in Frage gestellt werden soll,
im Wesentlichen auf eine Analogie zu der im Bereich der Zusammenschlusskontrolle
angewandten Methode zur Definition der Mirkte, nach der die relevanten Markte nach dem
O&D-Ansatz bestimmt werden.

Diese Analogie trigt jedoch den Besonderheiten des Befristeten Rahmens und der in Rede
stehenden MafSnahme nicht hinreichend Rechnung.

Die in der vorliegenden Rechtssache in Rede stehende Mafinahme bewirkt némlich keine
Starkung der Stellung des betreffenden Begiinstigten auf bestimmten O&D-Mairkten und nicht
auf anderen. Insbesondere wirkt sich eine Rekapitalisierungsmafinahme auf die Gesamtsituation
des betreffenden Begiinstigten aus, da das zugefiihrte Kapital nicht fiir besondere Strecken
bestimmt ist und daher nicht in unmittelbarem Zusammenhang mit bestimmten O&D-Mairkten
statt mit anderen steht.

Folglich besteht kein Widerspruch, der sich daraus ergibt, dass die Kommission bei der Definition
der Mirkte zum einen im angefochtenen Beschluss und zum anderen in ihrer
Entscheidungspraxis im Bereich der Zusammenschlusskontrolle unterschiedliche Ansitze
verfolgt hat (vgl. in diesem Sinne und entsprechend Urteil vom 13. Mai 2015, Niki
Luftfahrt/Kommission, T-162/10, EU:T:2015:283, Rn. 148).
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Aus den gleichen Griinden kann auch das Vorbringen der Klidgerinnen, das auf die gleiche
Analogie zur Entscheidungspraxis im Bereich der Zusammenschlusskontrolle gestiitzt wird,
wonach die relevanten Mirkte sowohl nach dem O&D-Ansatz als auch nach dem Ansatz
»Flughafen fiir Flughafen® zu definieren seien, keinen Erfolg haben.

Im Ubrigen ist darauf hinzuweisen, dass die Kommission selbst im Bereich der
Zusammenschliisse die relevanten Markte allein auf der Grundlage des Ansatzes ,Flughafen fiir
Flughafen® definiert hat, wenn der Zusammenschluss in einem Erwerb von Vermdgenswerten
und insbesondere von Zeitnischen einer Fluggesellschaft bestand, die jede Tétigkeit eingestellt
hatte und sich somit von siamtlichen O&D-Mirkten zuriickgezogen hatte. Dieser Ansatz wurde
vom Gericht u. a. mit der Begriindung zugelassen, dass die Zeitnischen, die Gegenstand des
Zusammenschlusses waren, auf den gesamten O&D-Strecken von und zu den betreffenden
Flughifen verwendet werden konnten (vgl. in diesem Sinne Urteile vom 20. Oktober 2021,
Polskie Linie Lotnicze ,LOT“/Kommission, T-240/18, EU:T:2021:723, Rn. 57, und vom
20. Oktober 2021, Polskie Linie Lotnicze ,,LOT“/Kommission, T-296/18, EU:T:2021:724, Rn. 80).
Eine Rekapitalisierungsmafinahme wie die in Rede stehende hat aber eine dhnliche Wirkung wie
ein Zusammenschluss, der sich im Wesentlichen auf Zeitnischen bezieht, in dem Sinne, dass das
DLH zugefiihrte Kapital ebenso wie diese Zeitnischen nicht fiir besondere Strecken bestimmt ist
und dazu verwendet werden kann, jede beliebige O&D-Strecke ab einem Flughafen
sicherzustellen.

Sechstens ist, da die Bestimmung eines gesonderten Marktes fiir den Zubringerverkehr, wie
Condor verlangt, die Anwendung des O&D-Ansatzes erfordert, wie die Parteien in der
miindlichen Verhandlung eingerdumt haben, das Vorbringen von Condor, mit dem sie der
Kommission vorwirft, diesen Markt fiir den Zubringerverkehr nicht beriicksichtigt zu haben, aus
den gleichen Griinden zuriickzuweisen. Die in Rede stehende Mafinahme zielt ndmlich nicht
darauf ab, die Tatigkeiten des betreffenden Begiinstigten auf bestimmten O&D-Strecken zu
unterstiitzen, auf denen er Zubringerverkehr fiir Condor, unter Ausschluss anderer, durchfiihrte.

Schlieflich ist das Argument, das die Klagerinnen aus dem Wortlaut von Rn. 72 des Befristeten
Rahmens herleiten, der die Unternehmen anfiihrt, die ,auf mindestens einem der relevanten
Mairkte” iiber betrdachtliche Marktmacht verfiigen, unerheblich. Diese Klarstellung zielt ndmlich
offensichtlich nicht darauf ab, der Kommission eine bestimmte Methode zur Bestimmung der
Mairkte vorzuschreiben, sondern darauf, klarzustellen, dass es fiir die Anwendung der in dieser
Randnummer vorgesehenen Anforderungen geniigt, dass der Begiinstigte auf einem einzigen der
Mairkte, auf denen er titig ist, iiber eine betrdchtliche Marktmacht verfiigt. Sollte festgestellt
werden, dass der Begiinstigte an einem einzigen Flughafen {iber eine betrachtliche Marktmacht
verfiigte, wiirde dies fiir die Anwendung der in Rn. 72 des Befristeten Rahmens vorgesehenen
Anforderungen betreffend diesen Flughafen ausreichen.

Somit ist festzustellen, dass die Kommission, ohne einen offensichtlichen Beurteilungsfehler zu

begehen, die relevanten Mirkte fiir die Zwecke der Anwendung von Rn. 72 des Befristeten
Rahmens nach dem Ansatz , Flughafen fiir Flughafen“ bestimmen konnte.

ii) Zur Anwendung des Ansatzes ,Flughafen fiir Flughafen“
Hilfsweise macht Ryanair geltend, die Kommission habe, selbst wenn der Ansatz ,Flughafen fiir

Flughafen® zutreffend sein sollte, diesen Ansatz falsch angewandt. Sie erhebt insoweit mehrere
Riigen, die die Kommission aus den im angefochtenen Beschluss dargelegten Griinden bestreitet.
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Vor der Priifung dieser Riigen ist darauf hinzuweisen, dass die Kommission in den
Erwédgungsgriinden 172 und 173 des angefochtenen Beschlusses die Auffassung vertrat, dass fiir
die Anwendung von Rn. 72 des Befristeten Rahmens nur die koordinierten Flughifen, auf denen
der Lufthansa-Konzern einen Stiitzpunkt habe, ,relevant” seien. In Anwendung dieser Kriterien
ermittelte die Kommission 15 Flughéfen, auf denen der Lufthansa-Konzern wihrend der
IATA-Sommersaison 2019 und -Wintersaison 2019/2020 einen Stiitzpunkt hatte, von denen
neun koordiniert waren, namlich die Flughéfen Berlin, Briissel, Diisseldorf, Frankfurt, Hamburg,
Miinchen, Palma de Mallorca, Stuttgart und Wien. Sodann hat die Kommission in
Abschnitt 3.3.6.3 des angefochtenen Beschlusses gepriift, ob dieser Konzern nur an diesen neun
Flughéfen {iber eine betrachtliche Marktmacht verfiigte.

— Zum Ausschluss der Flughdfen, auf denen der Lufthansa-Konzern keinen Stiitzpunkt hatte

Ryanair wirft der Kommission vor, ihre Priifung auf die Flughédfen beschrankt zu haben, auf denen
der Lufthansa-Konzern einen Stiitzpunkt gehabt habe. Ein Luftfahrtunternehmen koénne seine
Tatigkeiten von und zu Flughifen, auf denen es keinen Stiitzpunkt habe, ausiiben. AufSerdem
weise der angefochtene Beschluss insoweit einen Begriindungsmangel auf.

Die Kommission tritt diesem Vorbringen entgegen.

Erstens ist zur Riige eines Begriindungsmangels festzustellen, dass die Kommission im
237. Erwagungsgrund des angefochtenen Beschlusses am Ende ausfiihrte, dass die Anforderung,
einen Stitzpunkt zu errichten, erforderlich sei, um einen wirksamen Wettbewerb zu
ermoglichen, und damit die Wirksamkeit der in Rede stehenden Mafinahme gewéhrleiste. Im
240. Erwédgungsgrund des angefochtenen Beschlusses stellte die Kommission klar, dass diese
Anforderung den Eintritt oder die Expansion eines lebensfihigen Wettbewerbers unterstiitze
und den Lufthansa-Konzern auf den meisten Strecken zu oder ab dem betreffenden Flughafen
mit Wettbewerb bedrohe. Diese Erwdgungsgriinde des angefochtenen Beschlusses betreffen zwar
nicht die Bestimmung der relevanten Flughifen, sondern das Erfordernis, dass ein Erwerber einen
Stitzpunkt auf den Flughédfen Frankfurt und Miinchen als Voraussetzung fiir den Erwerb der
Zeitnischen, die Gegenstand der strukturellen Verpflichtungen waren, errichten muss, doch
stellen sie klar und eindeutig die wesentlichen Erwédgungen dar, die die Kommission dazu
veranlasst haben, die Relevanz des Kriteriums des Haltens eines Stiitzpunkts auf einem
bestimmten Flughafen fiir die Bestimmung der Flughéfen, auf denen der Lufthansa-Konzern eine
betrdachtliche Marktmacht haben konnte, zu bejahen.

Zweitens ist in der Sache darauf hinzuweisen, dass die Tatsache, dass ein Luftfahrtunternehmen
iber einen Stiitzpunkt an einem bestimmten Flughafen verfiigt, ein Beleg dafiir ist, dass es auf
diesem Flughafen dauerhaft ansdssig ist, was es ihm erméglicht, auf seine Wettbewerber, die auf
demselben Flughafen titig sind, einen verstiarkten Wettbewerbsdruck auszuiiben.

Nach der Rechtsprechung verleiht ndmlich der Umstand, tiber einen Stiitzpunkt zu verfiigen,
bestimmte Vorteile, wie die Flexibilitit des Wechsels zwischen verschiedenen Strecken, die
Umverteilung von Flugzeugen, die Minimierung von Storungskosten, den Austausch von
Besatzungen, die Kundenbetreuung oder die Bekanntheit der betreffenden Marke (vgl. in diesem
Sinne Urteil vom 6. Juli 2010, Ryanair/Kommission, T-342/07, EU:T:2010:280, Rn. 269).

Auflerdem bedeutet die Errichtung eines Stiitzpunkts auf einem bestimmten Flughafen im

Allgemeinen, dass ein Teil des Personals des betreffenden Luftfahrtunternehmens diesem
Stitzpunkt zugeordnet ist. Auflerdem konnen, wie die Kommission geltend macht, die auf
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diesem Stiitzpunkt stationierten Flugzeuge auf jeder beliebigen O&D-Strecke von diesem
Stiitzpunkt aus eingesetzt werden. Daraus folgt, dass ein Luftfahrtunternehmen, das iiber einen
Stiitzpunkt auf einem bestimmten Flughafen verfiigt, besser in eine stabile und dauerhafte
kommerzielle Priasenz investieren kann als ein Luftfahrtunternehmen, das auf diesem Flughafen
tétig ist, ohne dort einen Stiitzpunkt zu haben.

Nach alledem ist festzustellen, dass Ryanair nicht rechtlich hinreichend nachgewiesen hat, dass
der Lufthansa-Konzern auf den Flughdfen, auf denen er keinen Stiitzpunkt hatte, eine
betrachtliche Marktmacht haben konnte. Die Kommission konnte daher zu Recht diese
Flughéfen von ihrer Analyse ausnehmen.

Die vorliegende Riige ist daher als unbegriindet zurtickzuweisen.

— Zu den Flughdfen aufSerhalb der Union

Ryanair macht geltend, die Kommission habe zu Unrecht die Schweizer Flughédfen Ziirich und
Genf oder ,eine Reihe tiirkischer Flughéfen, z. B. Izmir oder Antalya“, auf denen der
Lufthansa-Konzern einen Stiitzpunkt habe, von ihrer Analyse ausgenommen.

Die Kommission, unterstiitzt durch die Franzosische Republik, entgegnet im Wesentlichen, dass
die Vorschriften {iber staatliche Beihilfen nur im Unionsgebiet gilten.

Art. 13 des Abkommens zwischen der Europdischen Gemeinschaft und der Schweizerischen
Eidgenossenschaft iiber den Luftverkehr (ABL. 2002, L 114, S. 73) enthélt Vorschriften tber
staatliche Beihilfen, die nach dem Muster der Art. 107 bis 109 AEUV ausgearbeitet wurden. Nach
Art. 14 dieses Abkommens priifen die Kommission und die schweizerischen Behérden fortlaufend
alle Beihilferegelungen, die in den Mitgliedstaaten bzw. in der Schweiz bestehen. Dieses
Abkommen verleiht der Kommission somit nicht die Zustindigkeit fiir die Priiffung der die
Schweiz betreffenden staatlichen Beihilfen und erst recht nicht fiir die Anordnung struktureller
Mafinahmen, die im Hoheitsgebiet dieses Landes gelten sollen. Es gibt auch kein entsprechendes
Abkommen fiir die Tiirkei.

Das Vorbringen von Ryanair zu diesem Punkt {iberzeugt nicht. Der blofle Umstand, dass die
genannten schweizerischen und tiirkischen Flughidfen mit Flughdfen innerhalb der Union
verbunden sind, ist ndmlich unerheblich. Dieses Argument beruht auf einer dem O&D-Ansatz
eigenen Logik, und nicht auf dem Ansatz ,Flughafen fiir Flughafen®. Auch wenn die dem
O&D-Ansatz innewohnende Methode es der Kommission ermdglicht, im Rahmen der
Zusammenschlusskontrolle die Auswirkungen eines Zusammenschlusses auf die O&D-Mirkte zu
priifen, bei denen sich eine der beiden Stddte innerhalb und die andere auflerhalb der Union
befindet, kann der Ansatz ,Flughafen fiir Flughafen” hingegen nicht dazu fithren, dass die
rdumliche Zustédndigkeit der Kommission fiir die Priifung erweitert wird, ob der Begiinstigte auf
Flughdfen in Drittlindern eine betrdchtliche Marktmacht besitzt, und gegebenenfalls ihm
gegeniiber strukturelle Mafinahmen auf diesen Flughidfen anzuordnen.

Ebenso wenig kann sich Ryanair auf die Rechtsprechung berufen, nach der die Kommission fiir die
Anwendung der Art. 101 und 102 AEUV auf auflerhalb der Union vorgenommene
Verhaltensweisen rdaumlich zustdndig ist, wenn qualifizierte Auswirkungen der Verhaltensweisen
oder ihre Durchfiilhrung in der Europidischen Union nachgewiesen wurden. Nach dieser
Rechtsprechung ldsst sich die Zustandigkeit der Kommission mit den wesentlichen, vorsehbaren
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und unmittelbaren Folgen, die diese Verhaltensweisen im Europédischen Wirtschaftsraum (EWR)
entfalten konnen, rechtfertigen (vgl. in diesem Sinne Urteil vom 6. September 2017,
Intel/Kommission, C-413/14 P, EU:C:2017:632, Rn. 18 und 44 bis 49).

Diese Rechtsprechung, die sich auf die nach den Art. 101 und 102 AEUV verbotenen Praktiken
bezieht, die auf3erhalb der Union erlassen werden, aber in der Union qualifizierte Auswirkungen
haben, lésst sich nicht auf den Bereich der staatlichen Beihilfen {ibertragen. Die Auswirkungen,
die eine von einem Mitgliedstaat gewihrte staatliche Beihilfe gegebenenfalls auf den Wettbewerb
in Landern auflerhalb des Gebiets der Union haben kann, sind ndmlich nicht Gegenstand der
Unionsvorschriften iiber staatliche Beihilfen. Somit ist die Kommission nicht befugt, zu priifen,
ob der Lufthansa-Konzern iiber eine betrachtliche Marktmacht auf einem Flughafen in einem
Drittstaat verfiigt, und gegebenenfalls diesen Konzern zu verpflichten, einen Teil seiner
Zeitnischen, die er auf einem solchen Flughafen innehat, abzutreten.

Die vorliegende Riige ist daher als unbegriindet zuriickzuweisen.

— Zum Ausschluss der nicht koordinierten Flughdifen

Ryanair wirft der Kommission vor, es unterlassen zu haben, die Stellung des Lufthansa-Konzerns
auf nicht koordinierten Flughédfen zu beurteilen, bei denen es andere Zutrittsschranken als die
Nichtverfiighbarkeit von Zeitnischen gebe, was diese bestreitet. Ryanair verweist auf fiinf
Flughifen, auf denen der Lufthansa-Konzern einen Stiitzpunkt habe und die hinsichtlich ihres
Potenzials der Uberlastung nach Ansicht der IATA als ,Level 2“ angesehen wiirden.

Erstens ist darauf hinzuweisen, dass die Kommission im 181. Erwdgungsgrund des angefochtenen
Beschlusses erlduterte, dass sie die Einstufung als ,koordinierter Flughafen“ im Sinne der
Verordnung (EWG) Nr. 95/93 des Rates vom 18. Januar 1993 iiber gemeinsame Regeln fiir die
Zuweisung von Zeitnischen auf Flughifen in der Gemeinschaft (ABL 1993, L 14, S. 1) als eine
erste Anniherung fiir die Bestimmung eines hohen Niveaus der Uberlastung eines Flughafens
verwendet habe. Eine solche Einstufung bedeute, dass auf diesen Flughéfen die Nachfrage nach
Flughafeninfrastruktur, insbesondere fiir die entsprechenden Zeitnischen, erheblich iiber die
Kapazitit des Flughafens hinausgehe und kurzfristig keine Erweiterung der
Flughafeninfrastruktur zur Deckung der Nachfrage moglich sei.

Ryanair bestreitet nicht, dass auf den nicht koordinierten Flughifen ausreichende Zeitnischen
vorhanden sind, um den Eintritt oder die Expansion eines Wettbewerbers zu ermdéglichen. Auf
diesen Flughéfen geht das Angebot von verfiigbaren Zeitnischen in der Regel tiber die Nachfrage
hinaus.

Unter diesen Umstdnden weist Ryanair nicht nach, dass der Lufthansa-Konzern eine betréchtliche
Marktmacht auf einem konkreten nicht koordinierten Flughafen besitzt.

Zweitens beschrankt sich Ryanair auf das Vorbringen, dass die ,Level 2“-Flughifen nach der
IATA-Klassifikation, auf denen der Lufthansa-Konzern einen Stiitzpunkt habe, von der
Kommission ebenfalls hitten beriicksichtigt werden miissen.

Aus den Akten geht hervor, dass die Kategorie der ,Level 2“-Flughdfen nach der
IATA-Klassifikation der Kategorie ,flugplanvermittelter Flughafen” im Sinne von Art. 2 Buchst. i
der Verordnung Nr. 95/93 in der zum Zeitpunkt des Erlasses des angefochtenen Beschlusses
geltenden Fassung entspricht. Nach dieser Bestimmung ist ein ,flugplanvermittelter Flughafen®
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definiert als ,ein Flughafen, der zu bestimmten Tageszeiten oder an bestimmten Wochentagen
oder in bestimmten Jahreszeiten zu Uberlastungen neigt, welche durch freiwillige
Zusammenarbeit zwischen den Luftfahrtunternehmen bewiltigt werden konnen, und auf dem
ein Flugplanvermittler eingesetzt worden ist, um die Betriebsvorgénge der auf diesem Flughafen
titigen bzw. eine Tatigkeit anstrebenden Luftfahrtunternehmen miteinander zu vereinbaren®.

Daraus folgt, dass auf den ,Level 2“-Flughidfen im Allgemeinen hinreichende Kapazitéten fiir die
verfiigbaren Zeitnischen vorhanden sind, aufler ,zu bestimmten Tageszeiten oder an bestimmten
Wochentagen oder in bestimmten Jahreszeiten®. Diese punktuellen Probleme kénnen jedoch im
Allgemeinen durch freiwillige Zusammenarbeit zwischen den Luftfahrtunternehmen bewiltigt
werden, so dass das Auftreten jeder eventuellen Zutritts- oder Expansionsschranke aufgrund der
Nichtverfiigbarkeit von Zeitnischen wahrend bestimmter punktueller Zeitraume grundsétzlich
vermieden werden kann.

Jedenfalls bleibt das Vorbringen von Ryanair allgemein, da es nicht beweist, dass der
Lufthansa-Konzern auf einem bestimmten flugplanvermittelten Flughafen eine betrdchtliche
Marktmacht hatte.

Die vorliegende Riige ist daher als unbegriindet zuriickzuweisen.

— Zur Einstufung des Flughafens Hannover als koordinierter Flughafen

Ryanair macht geltend, die Kommission habe es unterlassen, den Flughafen Hannover
(Deutschland) als koordinierten Flughafen einzustufen und folglich zu priifen, ob der
Lufthansa-Konzern wéhrend der IATA-Sommersaison 2019 und -Wintersaison 2019/2020 an
diesem Flughafen iiber eine betrichtliche Marktmacht verfiigt habe.

Nunmehr steht fest, dass der Kommission im angefochtenen Beschluss ein Sachverhaltsirrtum
unterlaufen ist, als sie die Auffassung vertreten hat, dass der Flughafen Hannover nicht
koordiniert sei, und nicht gepriift hat, ob der Lufthansa-Konzern an diesem Flughafen iiber eine
betrdachtliche =~ Marktmacht verfiigt. ~Auf eine prozessleitende Mafinahme vom
15. November 2021, die sich u. a. auf diese Frage bezogen hat, hat die Kommission am
14. Dezember 2021 den Berichtigungsbeschluss erlassen (siehe oben, Rn. 8), in dem sie
eingerdumt hat, einen Fehler begangen zu haben, da der Flughafen Hannover tatsédchlich ein
koordinierter Flughafen ist. In diesem Beschluss priifte sie, ob der Lufthansa-Konzern an diesem
Flughafen eine betrachtliche Marktmacht habe, und kam zu dem Ergebnis, dass dies nicht der Fall
sei.

In ihrer Antwort auf die prozessleitende Mafinahme macht Ryanair im Wesentlichen geltend,
dass der Berichtigungsbeschluss den Fehler im angefochtenen Beschluss in Bezug auf die
Klassifizierung des Flughafens Hannover als koordinierten Flughafen nicht nachtriglich heilen
konne und dass auflerdem die von der Kommission in diesem Beschluss vorgenommene
Beurteilung des Bestehens einer betrdchtlichen Marktmacht des betreffenden Begiinstigten auf
diesem Flughafen falsch sei.

Condor bestreitet nicht, dass die Kommission den angefochtenen Beschluss im Laufe des
Verfahrens habe berichtigen konnen, macht aber geltend, dass es ihr nicht gelungen sei, die
Fehler, mit denen der angefochtene Beschluss in der durch den Berichtigungsbeschluss
gednderten Fassung behaftet sei, inhaltlich zu berichtigen.
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Nach Art. 86 Abs. 1 der Verfahrensordnung kann der Kliger, wenn ein Rechtsakt, dessen
Nichtigerklarung beantragt wird, durch einen anderen Rechtsakt mit demselben Gegenstand
ersetzt oder gedndert wird, vor Abschluss des miindlichen Verfahrens oder vor der Entscheidung
des Gerichts, ohne miindliches Verfahren zu entscheiden, die Klageschrift anpassen, um diesem
neuen Umstand Rechnung zu tragen. Die Verfahrensordnung erkennt somit die Moglichkeit an,
dass ein Organ, eine Einrichtung oder eine sonstige Stelle der Union den angefochtenen
Rechtsakt im Laufe des Verfahrens dandert.

Ebenso ist nach der Rechtsprechung eine Entscheidung, die wihrend des Verfahrens eine andere
Entscheidung mit gleichem Gegenstand ersetzt, als neue Tatsache anzusehen, die den Kldger zur
Anpassung seiner Antrage und Klagegriinde berechtigt. Es wire ndmlich mit einer geordneten
Rechtspflege und dem Erfordernis der Prozess6konomie unvereinbar, wenn der Klager eine
weitere Klage erheben miisste (Urteil vom 12. Mai 2011, Région Nord-Pas-de-Calais und
Communauté d’agglomération du Douaisis/Kommission, T-267/08 und T-279/08,
EU:T:2011:209, Rn. 23).

Daher ist unbeschadet der Kostenentscheidung das Vorbringen von Ryanair zuriickzuweisen, dass
die Kommission nicht befugt sei, den angefochtenen Beschluss im Laufe des Verfahrens zu
dndern, und folglich festzustellen, dass der Fehler, der im angefochtenen Beschluss urspriinglich
dadurch begangen wurde, dass die Kommission den Flughafen Hannover nicht als koordinierten
Flughafen einstufte, durch den Berichtigungsbeschluss korrigiert wurde.

Das Vorbringen von Ryanair und Condor zu der von der Kommission im Berichtigungsbeschluss
vorgenommenen Beurteilung des Bestehens einer betrachtlichen Marktmacht des Begiinstigten
auf diesem Flughafen wird im Folgenden gepriift.

Folglich ist die Riige von Ryanair als unbegriindet zuriickzuweisen.

iii) Ergebnis zur Bestimmung der relevanten Mdrkte

Aus den vorstehenden Rn. 300 bis 357 ergibt sich, dass das gesamte Vorbringen der Kldgerinnen
zur Definition der relevanten Markte als unbegriindet zuriickzuweisen ist.

2) Zum Bestehen einer betrdchtlichen Marktmacht des betreffenden Begiinstigten auf den
relevanten Flughdifen

Im Rahmen des fiinften Teils ihres ersten Klagegrundes macht Ryanair erstens im Wesentlichen
geltend, dass die Beurteilung des Bestehens einer betrachtlichen Marktmacht ihrer Natur nach
vorausschauend sei, und wirft der Kommission vor, ihre Beurteilung der Stdrke des
Lufthansa-Konzerns auf einen einzigen Faktor, namlich die Verfiigbarkeit von Zeitnischen,
gestiitzt zu haben, ohne anzugeben, weshalb andere Faktoren nicht relevant seien.

Zweitens habe die Kommission einen offensichtlichen Beurteilungsfehler begangen, als sie davon
ausgegangen sei, dass der betreffende Begiinstigte nicht iiber betrdchtliche Marktmacht auf den
Flughdfen Diisseldorf und Wien verfiige. Auflerdem habe sie den Ansatz ,Flughafen fiir
Flughafen® in inkohdrenter Weise angewandt, indem sie gegensatzliche Schliisse betreffend das
Bestehen einer betrachtlichen Marktmacht des Lufthansa-Konzerns auf den Flughifen gezogen
habe, bei denen die Ergebnisse der Analyse der Kommission selbst jedoch dhnlich seien. Ryanair
ist insbesondere der Ansicht, dass die Kommission auf der Grundlage derselben Kriterien,
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aufgrund deren sie zu dem Schluss gelangt sei, dass der Lufthansa-Konzern auf den Flughéfen
Frankfurt und Miinchen iiber eine betrachtliche Marktmacht verfiige, in Bezug auf die Flughéfen
Diisseldorf und Wien zu demselben Ergebnis hétte gelangen miissen. Die Daten iiber den Anteil
dieses Konzerns an den Zeitnischen an allen diesen Flughifen, die Niveaus der Uberlastung und
der hochste Anteil der Zeitnischen, die dieser Konzern in drei Zeitabschnitten halt,
unterschieden sich ndmlich nicht wesentlich. In ihrer Antwort auf die prozessleitende
Mafinahme fiigt Ryanair hinzu, auch die von der Kommission im Berichtigungsbeschluss
vorgenommene Beurteilung, dass der Lufthansa-Konzern am Flughafen Hannover iiber keine
betrachtliche Marktmacht verfiige, sei fehlerhaft.

Condor macht im Rahmen des ersten Teils ihres ersten Klagegrundes im Wesentlichen geltend,
die Kommission habe die betrachtliche Marktmacht des Lufthansa-Konzerns auf den
betreffenden Flughéfen fehlerhaft beurteilt und insoweit eine unzureichende und unvollstandige
Analyse vorgenommen, da sie nur Kriterien gepriift habe, die sich auf die Flughafenkapazitat
bezogen, wie z. B. die Zeitnischen, die jedoch nur einen Teil der zu beriicksichtigenden Faktoren
darstellten. Sie habe somit nur die Mairkte beriicksichtigt, die auf die Nachfrage nach
Flughafenkapazitit ausgerichtet seien. Die Kommission hdtte aber auch die Parameter
berticksichtigen miissen, die die tatsdchlichen Marktanteile bei den Fliigen und damit die Mérkte
betrifen, die auf die Nachfrage nach Fluggastbeforderung ausgerichtet seien. Hitte die
Kommission solche Parameter, z. B. die Marktanteile des Lufthansa-Konzerns hinsichtlich der
auf den jeweiligen Flughdfen angebotenen Frequenzen der Fliige und Sitze, beriicksichtigt, hatte
sie ernsthafte Zweifel daran gehabt, ob der Lufthansa-Konzern {iber eine betrdchtliche
Marktmacht nicht nur auf den Flughifen Miinchen und Frankfurt, sondern auch auf den
Flughdfen Diisseldorf, Hamburg, Stuttgart, Wien, Briissel und Hannover verfiigt hitte. Im
Anpassungsschriftsatz macht Condor geltend, dass diese Fehler und Unzuldnglichkeiten auch
dem Berichtigungsbeschluss anhafteten.

Die Kommission, unterstiitzt durch DLH und die Franzosische Republik, tritt dem Vorbringen
der Kldgerinnen im Wesentlichen mit der Begriindung des angefochtenen Beschlusses entgegen.

Vor der Priifung des Vorbringens der Kldgerinnen halt es das Gericht fiir erforderlich, vorab den
Begriff der betrachtlichen Marktmacht zu klédren.

i) Zum Begriff der betrdchtlichen Marktmacht

Der Begriff der betrichtlichen Marktmacht wird weder im Befristeten Rahmen noch allgemeiner
im Bereich der staatlichen Beihilfen definiert.

Dieser Begriff geht auf Art. 63 Abs. 2 der Richtlinie (EU) 2018/1972 des Européischen Parlaments
und des Rates vom 11. Dezember 2018 iiber den europiischen Kodex fiir die elektronische
Kommunikation (ABI 2018, L 321, S. 36) zuriick. Nach dieser Bestimmung gilt ein Unternehmen
als ein Unternehmen mit betrachtlicher Marktmacht, wenn es entweder allein oder gemeinsam
mit anderen eine der Beherrschung gleichkommende Stellung einnimmt, ndmlich eine
wirtschaftlich starke Stellung, die es ihm gestattet, sich in betrachtlichem Umfang unabhingig von
Wettbewerbern, Kunden und letztlich Verbrauchern zu verhalten.

Nach dem 161. Erwidgungsgrund der Richtlinie 2018/1972 ,[beruht d]ie Definition der

betrachtlichen Marktmacht in dieser Richtlinie ... auf dem Konzept der beherrschenden Stellung
nach der einschlagigen Rechtsprechung des Gerichtshofs der Europdischen Union®.
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Das Gericht ist der Auffassung, dass es keinen objektiven Grund gibt, den Begriff der
betrachtlichen Marktmacht im Sinne von Rn. 72 des Befristeten Rahmens anders auszulegen als
den nach der Richtlinie 2018/1972. Im Ubrigen stimmen die Parteien darin Uiberein, dass dieser
Begriff einheitlich auszulegen ist.

Daher ist davon auszugehen, dass der Begriff der betréchtlichen Marktmacht im Sinne von Rn. 72
des Befristeten Rahmens im Wesentlichen dem der beherrschenden Stellung im
Wettbewerbsrecht entspricht.

Insoweit ist darauf hinzuweisen, dass nach stindiger Rechtsprechung die beherrschende Stellung
im Unionsrecht definiert ist als die wirtschaftliche Machtstellung eines Unternehmens, die dieses
in die Lage versetzt, die Aufrechterhaltung eines wirksamen Wettbewerbs auf dem relevanten
Markt zu verhindern, indem sie ihm die Moglichkeit verschafft, sich seinen Wettbewerbern,
seinen Abnehmern und letztlich den Verbrauchern gegeniiber in einem nennenswerten Umfang
unabhéngig zu verhalten (Urteile vom 14. Februar 1978, United Brands und United Brands
Continentaal/Kommission, 27/76, EU:C:1978:22, Rn. 65, und vom 13. Februar 1979,
Hoffmann-La Roche/Kommission, 85/76, EU:C:1979:36, Rn. 38).

Auflerdem wurde entschieden, dass ein Marktanteil von 50 % oder mehr eine Vermutung fiir das
Vorliegen einer beherrschenden Stellung begriindete (vgl. in diesem Sinne Urteil vom 3. Juli 1991,
AKZO/Kommission, C-62/86, EU:C:1991:286, Rn. 60). Auflerdem hat der Gerichtshof in seinem
Urteil vom 14. Februar 1978, United Brands und United Brands Continentaal/Kommission
(27/76, EU:C:1978:22, Rn. 107 bis 113), klargestellt, dass der Umstand, dass ein Unternehmen
einen Marktanteil von 40 % bis 45 % besitzt, fiir sich genommen nicht den Schluss zulésst, dass es
eine beherrschende Stellung innehat, dass eine solche Schlussfolgerung aber aus diesem Umstand
in Verbindung mit anderen Faktoren, wie z. B. der Stdrke und der Zahl der Wettbewerber,
abgeleitet werden kann. In dieser Rechtssache hat der Gerichtshof auf das Vorliegen einer
beherrschenden Stellung aufgrund eines Marktanteils von 40 % bis 45 % in Verbindung mit dem
Umstand geschlossen, dass dieser Marktanteil ein Mehrfaches des Anteils seines bestplatzierten
Konkurrenten ausmachte, wihrend die tibrigen Konkurrenten in weitem Abstand folgten.

Schlief3lich ist darauf hinzuweisen, dass entgegen dem Vorbringen von Ryanair die Beurteilung
des Bestehens einer betrdchtlichen Marktmacht nicht ihrer Natur nach vorausschauend ist.
Diese Beurteilung ist ndmlich anhand der Situation vorzunehmen, wie sie sich bei der
Anmeldung der in Rede stehenden MafSnahme darstellt. Hat der Begiinstigte zum Zeitpunkt
dieser Anmeldung keine betrachtliche Marktmacht, findet Rn. 72 des Befristeten Rahmens keine
Anwendung. Die Kommission braucht daher nicht zu priifen, ob der Begiinstigte nach der
Gewdhrung der Beihilfe eine betrachtliche Marktmacht erwerben konnte.

Das Vorbringen der Kldgerinnen ist im Licht dieser Erwdgungen zu priifen.

ii) Zu den Kriterien fiir die Bewertung der betréichtlichen Marktmacht

Im 179. Erwédgungsgrund des angefochtenen Beschlusses wies die Kommission darauf hin, dass sie
beurteilen werde, ob der Lufthansa-Konzern auf den relevanten Flughifen iiber eine betréchtliche
Marktmacht verfiige, indem sie drei Kriterien priife, ndmlich erstens den Anteil an den
Zeitnischen, den dieser Konzern auf diesen Flughéifen halte, zweitens das Niveau der
Uberlastung dieser Flughifen und drittens den Anteil der Wettbewerber an den Zeitnischen. Aus
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anderen Erwédgungsgriinden des angefochtenen Beschlusses geht hervor, dass die Kommission
auch die Zahl der Flugzeuge beriicksichtigte, die auf einigen der relevanten Flughéfen stationiert
waren und von diesem Konzern und seinen Wettbewerbern betrieben wurden.

In Abschnitt 3.3.6.4 des angefochtenen Beschlusses priifte die Kommission auf der Grundlage der
oben genannten Kriterien, ob der Lufthansa-Konzern an neun koordinierten Flughifen, ndmlich
Berlin-Tegel, Briissel, Diisseldorf, Frankfurt, Hamburg, Miinchen, Palma de Mallorca, Stuttgart
und Wien, iiber eine betrachtliche Marktmacht verfiige. Im Berichtigungsbeschluss priifte die
Kommission anhand derselben Kriterien, ob dieser Konzern tiber eine betréchtliche Marktmacht
am Flughafen Hannover verfiigte.

Ryanair und Condor tragen im Wesentlichen vor, die Kommission habe sich zu Unrecht auf
Kriterien konzentriert, die sich auf die Flughafenkapazitat bezogen, unter Ausschluss anderer
ebenso relevanter Faktoren wie der tatsichlichen Marktanteile des Begiinstigten und seiner
Wettbewerber (vgl. oben, Rn. 359 bis 361).

Erstens ist mit den Kldgerinnen festzustellen, dass die Kriterien, anhand deren die Kommission
das Bestehen einer betrdchtlichen Marktmacht des Lufthansa-Konzerns auf den relevanten
Flughédfen beurteilt hat, hauptsichlich die Flughafenkapazitit betrafen. Der ,Anteil an den
Zeitnischen® wird namlich im 180. Erwdagungsgrund des angefochtenen Beschlusses definiert als
»Verhiltnis zwischen der Anzahl der Zeitnischen, die ein Luftfahrtunternehmen (oder die
Luftfahrtunternehmen derselben Unternehmensgruppe) an einem Flughafen hélt (halten), und
der Gesamtzahl der auf diesem Flughafen verfiigbaren Zeitnischen (d. h. der Kapazitat dieses
Flughafens)“. Das ,Niveau der Uberlastung “ wiederum entspricht dem Anteil an den
Zeitnischen, die allen Luftfahrtunternehmen auf dem betreffenden Flughafen im Verhéltnis zur
Gesamtkapazitit an Zeitnischen dieses Flughafens zugewiesen werden. Diese Kriterien beziehen
sich somit im Woesentlichen auf die Flughafenkapazitit und betreffen den Zugang des
Begiinstigten und seiner Wettbewerber zur Flughafeninfrastruktur an den betreffenden
Flughéfen.

Im 170. Erwdgungsgrund des angefochtenen Beschlusses definierte die Kommission die
relevanten Markte als die Markte fiir Fluggastbeforderung. Es ist daher zu priifen, ob die oben in
Rn. 373 angefiihrten Kriterien alle relevanten Faktoren darstellen, die die Kommission bei der
Priifung des Bestehens einer betrichtlichen Marktmacht des Beihilfeempfingers auf den
Mairkten fiir Fluggastbeforderung beriicksichtigen musste.

Hierzu ist festzustellen, dass zwar die oben in Rn. 373 angefithrten Kriterien fiir die Beurteilung
des Bestehens einer betrdchtlichen Marktmacht relevant sind, da der Zugang zu den Zeitnischen
eine erhebliche Zutrittsschranke fiir die Erbringung von Fluggastbeforderungsleistungen darstellt,
was die Kldgerinnen im Ubrigen auch nicht bestreiten, jedoch sind auch die Faktoren, die das
Angebot von Fluggastbeférderungsleistungen betreffen, von grofler Bedeutung, da sie
Informationen tiber die Marktanteile des Begiinstigten und seiner Wettbewerber auf dem Markt
fiir Fluggastbeforderung liefern.

Die Anteile des betreffenden Begiinstigten und seiner Wettbewerber an den Zeitnischen liefern
ndmlich keine unmittelbaren Informationen iber ihre Marktanteile auf dem Markt fiir
Fluggastbeforderung. Zum einen ist unstreitig, dass aufgrund der unterschiedlichen Grofien der
Flugzeuge, die von den Fluggesellschaften in den ihnen zugewiesenen Zeitnischen betrieben
werden, die Zahl der von ihnen angebotenen Sitze innerhalb einer bestimmten Zeitnische
erheblich variieren kann. Zum anderen ist auch unstreitig, dass die Fluggesellschaften wihrend
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einer bestimmten Zeitnische eine unterschiedliche Zahl von Fliigen entsprechend ihrer Planung
oder Effizienz durchfithren konnen. Daher informieren die Anteile an den Zeitnischen nicht
unmittelbar iiber das Angebot an Fluggastbeforderungsleistungen, da sie die oben angefiihrten
Parameter nicht einschlieflen, die sich je nach Fall erheblich auf das Angebot von Fliigen und
Sitzen auf den relevanten Dienstleistungsmarkten auswirken konnten.

Im Ubrigen ergibt sich aus den dem Gericht vorliegenden Akten und insbesondere aus den von
Condor vorgelegten Daten, deren Richtigkeit im Ubrigen von der Kommission, der
Bundesrepublik Deutschland, der Franzdsischen Republik und der DLH nicht bestritten wird,
dass die Marktanteile des betreffenden Begiinstigten, ausgedriickt in Frequenzen (Anzahl von
Fliigen) und Sitzen, die von und zu den relevanten Flughifen angeboten werden, bisweilen
erheblich tiber die Anteile an den Zeitnischen hinausgehen, die er hilt, wie im angefochtenen
Beschluss dargelegt.

Im angefochtenen Beschluss hat die Kommission jedoch nicht die Marktanteile des betreffenden
Begiinstigten und seiner Wettbewerber auf dem Markt fiir die Fluggastbeférderung
beriicksichtigt.

Da die Kommission jedoch im angefochtenen Beschluss die relevanten Mairkte als Markte fiir
Fluggastbeforderung definiert hat, konnte sie die Faktoren, die unmittelbar die Erbringung dieser
Dienstleistungen betrafen, nicht aufler Acht lassen.

Zweitens ist daran zu erinnern, dass fiir die Beurteilung des Bestehens einer betréchtlichen
Marktmacht, ein Begriff, der dem einer beherrschenden Stellung nahekommt oder ihm sogar
entspricht (vgl. oben, Rn. 368), die Marktanteile einen ersten niitzlichen Anhaltspunkt fiir die
Marktstruktur und die relative Bedeutung der dort tdtigen Unternehmen liefern. Wenn also der
Marktanteil hoch ist und lange gehalten wird, ist es sehr wahrscheinlich, dass dieser
Gesichtspunkt ein erstes ernsthaftes Indiz fiir das Vorliegen einer beherrschenden Stellung sein
wird (vgl. in diesem Sinne Urteile vom 13. Februar 1979, Hoffmann-La Roche/Kommission,
85/76, EU:C:1979:36, Rn. 39 bis 41, vom 3. Juli 1991, AKZO/Kommission, C-62/86,
EU:C:1991:286, Rn. 59 und 60, sowie vom 12. Dezember 1991, Hilti/Kommission, T-30/89,
EU:T:1991:70, Rn. 90 bis 92).

Ebenso hat der Unionsrichter wiederholt hervorgehoben, dass sich das Vorliegen einer
beherrschenden Stellung aus dem Zusammentreffen mehrerer Faktoren ergeben kann, die
jeweils fiir sich genommen nicht ausschlaggebend sein miissen, unter denen jedoch das
Vorliegen erheblicher Marktanteile in hohem Mafle kennzeichnend ist (Urteil vom
13. Februar 1979, Hoffmann-La Roche/Kommission, 85/76, EU:C:1979:36, Rn. 39). Daher ist das
Verhiltnis zwischen den Marktanteilen des in Rede stehenden Unternehmens und denen ihrer
Konkurrenten, insbesondere der néchstkleineren, ein taugliches Indiz fiir das Vorliegen einer
beherrschenden Stellung (Urteil vom 23. Februar 2006, Cementbouw Handel &
Industrie/Kommission, T-282/02, EU:T:2006:64, Rn. 201 wund die dort angefiihrte
Rechtsprechung; vgl. in diesem Sinne auch Urteil vom 17. Dezember 2003, British
Airways/Kommission, T-219/99, EU:T:2003:343, Rn. 210 und 211). Uberdies kann in bestimmten
Féllen das Vorliegen einer beherrschenden Stellung sogar allein aufgrund der Marktanteile
vermutet werden, wenn sie den Schwellenwert von 50 % tiberschreiten (vgl. die oben in Rn. 370
angefiihrte Rechtsprechung).
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Somit war es Sache der Kommission, alle fiir die Priifung des Bestehens einer betréchtlichen
Marktmacht relevanten Faktoren zu beriicksichtigen, die sich sowohl auf die Zutritts- und
Expansionsschranken als auch auf die Marktanteile des betreffenden Begiinstigten und seiner
Wettbewerber auf dem Markt fiir Fluggastbeforderung beziehen.

Nach alledem ist mit den Kldgerinnen festzustellen, dass die Kommission, indem sie im
Wesentlichen nur die Faktoren betreffend die Schranken fiir den Zutritt und die Expansion
seitens der Flughafenkapazitit gepriift hat, es unterlassen hat, alle im vorliegenden Fall
relevanten Faktoren bei der Beurteilung der Marktmacht des betreffenden Begiinstigten auf den
relevanten Flughéfen zu beriicksichtigen, und damit einen offensichtlichen Beurteilungsfehler
begangen hat, der dem angefochtenen Beschluss in der durch den Berichtigungsbeschluss
berichtigten Fassung anhaftet.

Die vorliegende Riige ist daher begriindet und greift durch.

iii) Zur Frage, ob der Lufthansa-Konzern auf den relevanten Flughdfen iiber eine betrdchtliche
Marktmacht verfiigte

Ryanair ist der Ansicht, die Kommission habe einen offensichtlichen Beurteilungsfehler begangen,
indem sie auf der Grundlage der von ihr gepriiften Kriterien zu dem Ergebnis gelangt sei, dass der
Lufthansa-Konzern auf den Flughéfen Diisseldorf und Wien keine betrdchtliche Marktmacht
habe. Selbst wenn die Stellung des Lufthansa-Konzerns auf den Flughdfen Frankfurt und
Miinchen stirker gewesen sein sollte als auf den Flughdfen Diisseldorf und Wien, habe dieser
Konzern jedoch auch dort iiber eine betrachtliche Marktmacht verfiigt. In ihrer Antwort auf die
prozessleitende MafSinahme fiigt Ryanair hinzu, die Kommission habe im Berichtigungsbeschluss
zu Unrecht festgestellt, dass der Lufthansa-Konzern am Flughafen Hannover iiber keine
betrachtliche Marktmacht verfiige. Sie stiitzt sich insoweit auf Daten tiber den Anteil der Fliige
und Sitzplatze, die der Lufthansa-Konzern und seine Wettbewerber von diesem Flughafen aus
betrieben hitten.

Ryanair macht aufSerdem im Wesentlichen geltend, die Kommission habe Rn. 72 des Befristeten
Rahmens inkohédrent angewandt, indem sie auf der Grundlage von Faktoren, die sich inhaltlich
nicht voneinander unterschieden, festgestellt habe, dass der Lufthansa-Konzern iiber eine
betrachtliche Marktmacht auf den Flughédfen Frankfurt und Miinchen verfiige, nicht aber auf den
Flughifen Diisseldorf und Wien.

Gestiitzt auf Daten zu den Marktanteilen des Lufthansa-Konzerns in Bezug auf die Frequenzen
(ausgefithrte Flige) und die Sitzplitze auf den Flughifen Diisseldorf, Wien, Briissel, Stuttgart
und Hamburg wihrend der IATA-Sommersaison 2019 und -Wintersaison 2019/2020, wonach
seine Marktanteile oft 50 % {iberstiegen, macht Condor geltend, dass die Kommission, wenn sie
diese Parameter beriicksichtigt hitte, bei der Bewertung der betrdchtlichen Marktmacht des
Lufthansa-Konzerns auf diesen Flughifen ernsthafte Bedenken gehabt hitte. Im
Anpassungsschriftsatz fiigt Condor hinzu, dass dies auch fiir den Flughafen Hannover der Fall
sei, indem sie auf dieselbe Art von Daten Bezug nimmt.

Im angefochtenen Beschluss gelangte die Kommission allein auf der Grundlage der oben in
Rn. 373 angefiihrten Kriterien, nimlich dem Anteil an den Zeitnischen, den dieser Konzern auf
diesen Flughifen halte, dem Niveau der Uberlastung dieser Flughifen und fiir bestimmte
Flughédfen dem Anteil der Wettbewerber an den Zeitnischen und der Zahl der Flugzeuge, die von
diesem Konzern und seinen Wettbewerbern betrieben wurden, zu dem Ergebnis, dass der
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Lufthansa-Konzern wiahrend der IATA-Sommersaison 2019 und -Wintersaison 2019/2020 tiber
eine betrichtliche Marktmacht auf den Flughéfen Frankfurt und Miinchen verfiige, dass das aber

bei den anderen relevanten Flughéfen nicht der Fall sei.

392 Als Erstes ist zu den von Condor vorgelegten Daten, deren Richtigkeit weder von der Kommission
noch von der Bundesrepublik Deutschland noch von der Franzésischen Republik noch von DLH
bestritten wird, festzustellen, dass die Marktanteile des Lufthansa-Konzerns in Bezug auf die
Frequenzen auf den Flughéfen Diisseldorf, Wien, Briissel, Stuttgart und Hamburg wiahrend der
IATA-Sommersaison 2019 zwischen 50 % und 62 % und auf denselben Flughdfen wiahrend der
IATA-Wintersaison 2019/2020 zwischen 47 % und 57 % schwankten. Hinsichtlich der Sitzplatze

schwankt der Marktanteil dieses

IATA-Sommersaison 2019

zwischen

Konzerns

47 %

auf diesen

und

Flughdfen wéhrend der
57%  und

wahrend der

IATA-Wintersaison 2019/2020 zwischen 44 % und 56 %. Diese Zahlen beliefen sich fiir die
Sommersaison bzw. die Wintersaison auf 45%
Lufthansa-Konzern auf dem Flughafen Hannover durchgefiihrten Frequenzen und auf 45 % bzw.
48 % fiir seinen Anteil an Sitzplatzen auf diesem Flughafen wiahrend derselben Saisons.

bzw. 46 %

fir den Anteil der vom

393 Dariiber hinaus legt Ryanair in ihrer Antwort auf die prozessleitende Mafinahme auch Daten
derselben Art zum Flughafen Hannover vor, wonach der Anteil des Lufthansa-Konzerns an den
Frequenzen und Sitzpldtzen je nach Saison zwischen 42 % und 46 % liege, wihrend der Anteil
seiner Wettbewerber zwischen 3 % und 13 % liege.

394 Das Gericht darf jedoch nicht die wirtschaftliche Beurteilung seitens der Kommission durch seine
eigene ersetzen (vgl. in diesem Sinne Urteil vom 11. November 2021, Autostrada
Wielkopolska/Kommission und Polen, C-933/19 P, EU:C:2021:905, Rn. 116 und die dort
angefithrte Rechtsprechung), indem erstmals die Auswirkungen der von den Klédgerinnen
angefithrten Parameter und ihr Verhiltnis zu den Kriterien bewertet werden, die die
Kommission bereits im angefochtenen Beschluss fiir die Beurteilung des Bestehens einer
betrachtlichen Marktmacht des betreffenden Begiinstigten auf den oben angefiihrten Flughifen

gepriift hat.

395 Die Kommission hdtte ndmlich im Fall der Nichtigerklarung des angefochtenen Beschlusses
sowohl die Kriterien, die sie im angefochtenen Beschluss herangezogen hat und die oben in
Rn. 373 wiedergegeben sind, als auch die relevanten Kriterien in Bezug auf die Marktanteile des
Begiinstigten und seiner Wettbewerber auf dem Markt fiir die Fluggastbeférderung umfassend zu

beurteilen.

396 Was als Zweites das Vorbringen von Ryanair betrifft, die Kommission habe auf der Grundlage der
von ihr gepriiften Kriterien nicht zu dem Ergebnis kommen koénnen, dass der Lufthansa-Konzern
auf den Flughdfen Diisseldorf und Wien iiber keine betrachtliche Marktmacht verfiige, ist zum
einen hinsichtlich des Flughafens Diisseldorf festzustellen, dass sich die von der Kommission
beriicksichtigten Faktoren, wie sie im angefochtenen Beschluss aufgefithrt sind, wie folgt

darstellen:

Flughafen/ LH-Kon-
Saison zern
Anteile an
Zeitni-
schen

LH-Kon-
zern
hochste
Anteile an
Zeitni-
schen

Niveau der
Uberlas-
tung

Hochste
Niveaus
der
Uberlas-
tung

Zahl der
Flugzeuge

Zahl

der

Flugzeuge

von

Wettbewer-

bern
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DUSS [40-50] % [55-65] % [80-90] % [90-100] % | 40-50 Ryanair: 7
Sommer [50-60] % [90-100] % TUIfly: 7
2019 [50-60] % [90-100] % Condor: 5
easyJet: 2
DUSS [30-40] % [50-60] % [60-70] % [90-100] % | 40-50 Ryanair: 7
Winter [45-55] % [80-90] % TUIfly: 7
2019/2020 [35-45] % [70-80] % Condor: 5
easyJet: 2

Diese Daten zeigen, dass der durchschnittliche Anteil der Zeitnischen des Lufthansa-Konzerns
auf dem Flughafen Diisseldorf wihrend der IATA-Sommersaison 2019, namlich [40-50] %, die
Schwelle von 40 % tiberschreitet, die nach der Rechtsprechung zum Begriff der beherrschenden
Stellung ein erstes Indiz ist, das neben anderen zu beriicksichtigen ist (vgl. entsprechend die
oben in Rn. 370 angefiihrte Rechtsprechung). Dieser Anteil ist noch hoher ([50-60] % bis
[55-65] %) wihrend der Spitzenzeiten.

Auflerdem ist das durchschnittliche Niveau der Uberlastung auf diesem Flughafen wihrend der
IATA-Sommersaison 2019 sehr hoch, ndmlich [80-90] %, der wihrend der Spitzenzeiten auf
[90-100] % steigt. Nach dem angefochtenen Beschluss wire aber ein Niveau der Uberlastung
unterhalb von 60 % prima facie nicht problematisch (182. Erwdgungsgrund des angefochtenen
Beschlusses). Im Umbkehrschluss wiare das bei einem Niveau der Uberlastung von mehr als 60 %,
wie vorliegend, der Fall.

Dariiber hinaus ist der Wettbewerb, dem der Lufthansa-Konzern auf diesem Flughafen ausgesetzt
ist, sehr schwach und fragmentiert. Nach den einzigen Angaben zu den auf diesem Flughafen
vorhandenen Wettbewerbern des Lufthansa-Konzerns verfiigen diese ndmlich nur tiber sieben
(Ryanair und TUIfly), fiinf (Condor) und zwei (easyJet) Flugzeuge, die auf diesen Flughéfen
eingesetzt werden, wihrend der Lufthansa-Konzern tiber 40 bis 50 verfiigt.

Die Gesamtbeurteilung dieser Kriterien zeigt einen sehr hohen Anteil des Lufthansa-Konzerns —
auch wihrend der Spitzenzeiten — an den Zeitnischen, ein sehr hohes Niveau der Uberlastung, das
durch eine fast vollstindige Uberlastung wihrend der Spitzenzeiten gekennzeichnet ist, und eine
schwache Stellung der Wettbewerber dieses Konzerns.

Daher konnte die Kommission allein auf der Grundlage dieser Kriterien nicht zu Recht zu dem
Schluss  gelangen, dass  der  Lufthansa-Konzern  zumindest  widhrend  der
IATA-Sommersaison 2019 nicht iiber eine betrachtliche Marktmacht auf dem Flughafen
Disseldorf verfiigte.

Zweitens unterscheiden sich, wie Ryanair geltend macht, die Kriterien, aufgrund deren die
Kommission zu dem Schluss gelangt ist, dass der Lufthansa-Konzern auf den Flughifen
Frankfurt und Miinchen iiber eine betrichtliche Marktmacht verfiige, inhaltlich nicht von denen
fir den Flughafen Diisseldorf, zumindest was die IATA-Sommersaison 2019 betrifft. Die im
angefochtenen Beschluss enthaltenen und oben in Rn. 396 wiedergegebenen Daten zum
letztgenannten Flughafen sind nédmlich im Wesentlichen vergleichbar oder gehen sogar tiber
diejenigen hinaus, die die Wettbewerbssituation auf den Flughédfen Frankfurt und Miinchen
wéhrend der IATA-Wintersaison 2019/2020 kennzeichnen, fiir die die Kommission zu dem
Schluss gelangt ist, dass der Lufthansa-Konzern iiber eine betrachtliche Marktmacht verfiige.
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Zum anderen lassen sich die von der Kommission beriicksichtigten Faktoren in Bezug auf den
Flughafen Wien wie folgt zusammenfassen:

Flughafen/ LH-Kon- LH-Kon- Niveau der | Hochste Zahl der Zahl der
Saison zern zern Uberlas- Niveaus Flugzeuge | Flugzeuge
Anteile an | hochste tung der von
Zeitni- Anteile an Uberlas- Wettbewer-
schen Zeitni- tung bern
schen
VIE [35-45] % [50-60] % [70-80] % [80-90] % 80-90 Ryanair: 8
Sommer [50-60] % [80-90] % Wizzair: 5
2019 [50-60] % [80-90] %
VIE Winter | [25-35] % [40-50]% [50-60] % [70-80] % | 80-90 Ryanair: 8
2019/2020 [40-50]% [60-70] % Wizzair: 5
[40-50]% [60-70]%

Diese Daten zeigen, dass der durchschnittliche Anteil der Zeitnischen, den der
Lufthansa-Konzern wéhrend der IATA-Sommersaison 2019 auf dem Flughafen Wien hielt,
namlich [35-45] % [vertraulich]. Auflerdem ist dieser Anteil noch hoher ([50-60] %) wahrend der
Spitzenzeiten.

Auflerdem ist das durchschnittliche Niveau der Uberlastung auf diesem Flughafen wihrend der
IATA-Sommersaison 2019 sehr hoch, namlich [70-80] %, das wéihrend der Spitzenzeiten auf
[80-90] % steigt. Nach dem angefochtenen Beschluss wire aber ein Niveau der Uberlastung
unterhalb von 60 % prima facie nicht problematisch (182. Erwdgungsgrund des angefochtenen
Beschlusses). Im Umkehrschluss wire das bei einem Niveau der Uberlastung von mehr als 60 %,
wie vorliegend, der Fall.

Im Ubrigen ist der Wettbewerb, dem der Lufthansa-Konzern auf dem Flughafen Wien ausgesetzt
ist, sehr schwach und fragmentiert. Nach den einzigen Angaben zu den auf diesem Flughafen
vorhandenen Wettbewerbern des Lufthansa-Konzerns verfiigen diese ndmlich nur tiber acht
(Ryanair) und fiinf (Wizzair) eingesetzte Flugzeuge, wihrend der Lufthansa-Konzern tiber 80
bis 90 verfiigt.

Die Gesamtbeurteilung dieser Kriterien zeigt einen hohen Anteil des Lufthansa-Konzerns — auch
wiahrend der Spitzenzeiten — an den Zeitnischen, ein sehr hohes Niveau der Uberlastung, das
durch eine fast vollstindige Uberlastung wihrend der Spitzenzeiten gekennzeichnet ist, und eine
schwache Stellung der Wettbewerber dieses Konzerns.

Daher konnte die Kommission allein auf der Grundlage dieser Kriterien nicht zu Recht zu dem
Schluss  gelangen, dass  der  Lufthansa-Konzern  zumindest  wdhrend  der
IATA-Sommersaison 2019 nicht iiber eine betrachtliche Marktmacht auf dem Flughafen Wien
verfiigte.

Jedenfalls unterscheiden sich, wie Ryanair geltend macht, die Kriterien, aufgrund deren die
Kommission zu dem Schluss gelangt ist, dass der Lufthansa-Konzern auf den Flughifen
Frankfurt und Miinchen iiber eine betrichtliche Marktmacht verfiige, inhaltlich nicht von denen
fir den Flughafen Wien, zumindest was die IATA-Sommersaison 2019 betrifft. Die im
angefochtenen Beschluss enthaltenen und oben in Rn. 403 wiedergegebenen Daten zum
letztgenannten Flughafen sind ndmlich im Wesentlichen vergleichbar oder gehen sogar iiber
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diejenigen hinaus, die die Wettbewerbssituation auf den Flughédfen Frankfurt und Miinchen
wihrend der IATA-Wintersaison 2019/2020 kennzeichnen, fiir die die Kommission zu dem
Schluss gelangt ist, dass der Lufthansa-Konzern iiber eine betrachtliche Marktmacht verfiige.

iv) Ergebnis zum Bestehen einer betrdchtlichen Marktmacht des Begiinstigten auf den relevanten
Flughdifen

Aus den Rn. 373 bis 386 des vorliegenden Urteils ergibt sich, dass die Kommission bei der
Beurteilung, ob der Begiinstigte auf den relevanten Flughifen {iber eine betrachtliche Marktmacht
verfiigte, nicht alle relevanten Faktoren beriicksichtigt hat. Es ist dann Sache der Kommission,
eine neue Gesamtbeurteilung aller relevanten Kriterien vorzunehmen (vgl. oben, Rn. 395), um zu
beurteilen, ob der Lufthansa-Konzern auf anderen relevanten Flughéfen als den Flughifen
Frankfurt und Miinchen iiber eine betrachtliche Marktmacht verfiigte.

Auflerdem konnte die Kommission jedenfalls nicht allein auf der Grundlage der von ihr
herangezogenen Kriterien zu Recht zu dem Schluss gelangen, dass der Lufthansa-Konzern auf
den Flughdfen Diisseldorf und Wien zumindest wahrend der IATA-Sommersaison 2019 nicht
iber eine betrdchtliche Marktmacht verfiigte.

Die Riigen der Kldgerinnen sind daher begriindet und greifen durch.

3) Zu den strukturellen Verpflichtungen

Im angefochtenen Beschluss erlegte die Kommission dem betreffenden Begiinstigten auf der
Grundlage von Rn. 72 des Befristeten Rahmens strukturelle Verpflichtungen auf, die im
Wesentlichen in der Ubertragung von Zeitnischen auf den Flughifen bestanden, auf denen
davon ausgegangen wurde, dass dieser Begiinstigte wihrend der IATA-Sommersaison 2019 und
-Wintersaison 2019/2020 iiber eine betrdchtliche Marktmacht verfiigte, namlich auf den
Flughéfen Frankfurt und Miinchen.

Ryanair bestreitet im Rahmen des fiinften Teils ihres ersten Klagegrundes und Condor bestreitet
im Rahmen des ersten Teils ihres ersten Klagegrundes und des ersten Teils ihres zweiten
Klagegrundes mehrere Aspekte dieser Verpflichtungen.

i) Vorbemerkungen

Nach Rn. 72 des Befristeten Rahmens miissen die Mitgliedstaaten, wenn es sich bei dem
Empfinger um ein Unternehmen handelt, das auf mindestens einem der relevanten Markte, auf
denen es titig ist, iber betrachtliche Marktmacht verfiigt, zusitzliche Mafinahmen zur Wahrung
eines wirksamen Wettbewerbs auf diesen Mérkten vorschlagen. In ihrem Vorschlag fiir solche
Mafinahmen konnen die Mitgliedstaaten insbesondere strukturelle oder verhaltensbezogene
Verpflichtungen anbieten, die in der Mitteilung tiber Abhilfemafinahmen vorgesehen sind.

Soweit Rn. 72 des Befristeten Rahmens in Bezug auf strukturelle oder verhaltensbezogene
Verpflichtungen ausdriicklich auf die Mitteilung tiber AbhilfemafSinahmen verweist, ist darauf
hinzuweisen, dass die vorgeschlagenen Verpflichtungen die wettbewerbsrechtlichen Bedenken
vollstindig beseitigen und in jeder Hinsicht vollstindig und wirksam sein miissen. Ferner miissen
die Verpflichtungen innerhalb kurzer Zeit wirksam umgesetzt werden konnen (vgl. Rn. 9 der
Mitteilung iiber AbhilfemafSinahmen).
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Von den beteiligten Unternehmen vorgeschlagene Verpflichtungen struktureller Art,
insbesondere Verduflerungen, erfiillen diese Voraussetzungen nur, wenn die Kommission mit
dem erforderlichen Grad an Sicherheit davon ausgehen kann, dass sie umgesetzt werden konnen
und dass die entstehenden neuen Unternehmensstrukturen voraussichtlich so existenzfihig und
bestandig sind, dass die erhebliche Behinderung wirksamen Wettbewerbs verhindert wird (vgl.
Rn. 10 der Mitteilung tiber AbhilfemafSnahmen).

Die Kommission hat auflerdem alle die vorgeschlagene AbhilfemafSinahme betreffenden
relevanten Faktoren zu beriicksichtigen, u. a. Art, Umfang und Tragweite der vorgeschlagenen
Abhilfemafinahme, die mit Blick auf die Struktur und die besonderen Merkmale des Marktes, auf
dem Anlass zu Wettbewerbsbedenken besteht, beurteilt werden, einschliefllich der Stellung der
beteiligten Unternehmen und der anderen Marktteilnehmer (vgl. Rn. 12 der Mitteilung tiber
Abhilfemafinahmen).

Die mit der Verduflerung beabsichtigte Wirkung wird nur erzielt, wenn das Geschift an einen
geeigneten Erwerber tibertragen wird, in dessen Handen es sich zu einem aktiven Wettbewerber
am Markt entwickelt. Ob das Geschift fiir einen geeigneten Erwerber attraktiv sein kann, spielt
bereits bei der Priifung der Geeignetheit der vorgeschlagenen Verpflichtung durch die
Kommission eine wichtige Rolle (Rn. 47 der Mitteilung iiber Abhilfemafinahmen).

Die Rechtsprechung hat die oben angefiihrten Kriterien bestétigt und darauf hingewiesen, dass,
um von der Kommission akzeptiert werden zu konnen, die Verpflichtungen der Beteiligten dem
von der Kommission in ihrer Entscheidung festgestellten Wettbewerbsproblem gerecht werden
und es vollstindig beheben miissen (vgl. in diesem Sinne und entsprechend Urteil vom
23. Februar 2006, Cementbouw Handel & Industrie/Kommission, T-282/02, EU:T:2006:64,
Rn. 307) und in jeder Hinsicht vollstindig und wirksam sein miissen (vgl. in diesem Sinne und
entsprechend Urteil vom 14. Dezember 2005, General Electric/Kommission, T-210/01,
EU:T:2005:456, Rn. 52).

Allerdings sind die Besonderheiten des Beihilferechts und insbesondere des Befristeten Rahmens,
in den sich die in Rede stehende Anforderung einfiigt, zu beriicksichtigen. Im Bereich der
Zusammenschliisse kann die Kommission ndamlich, nachdem sie zu dem Ergebnis gelangt ist,
dass ein Zusammenschluss zu einer erheblichen Behinderung des Wettbewerbs fithren wiirde,
Verpflichtungszusagen der Beteiligten akzeptieren, um die von ihr festgestellten
Wettbewerbsprobleme zu beheben und den Zusammenschluss mit dem Binnenmarkt vereinbar
zu machen. Die nach Rn. 72 des Befristeten Rahmens auferlegten Verpflichtungen haben ein
anderes Ziel. Da nidmlich die nach dem Befristeten Rahmen gewdhrten Beihilfen im
Wesentlichen darauf abzielen, die operative Kontinuitdt der existenzfihigen Unternehmen
wihrend der Covid-19-Pandemie sicherzustellen, sind die Verpflichtungen nach dieser
Randnummer so zu gestalten, dass sie gewiahrleisten, dass der Empfinger nach der Gewdhrung
der Beihilfe nicht mehr Marktmacht erlangt, als er vor dem Covid-19-Ausbruch hatte, und dass
ein wirksamer Wettbewerb auf den betreffenden Markten gewahrt wird.

Was die gerichtliche Kontrolle der eingegangenen Verpflichtungen betrifft, so verfiigt die
Kommission nach der Rechtsprechung bei der Beurteilung, ob diese Verpflichtungen ausreichend
sind, iber einen weiten Beurteilungsspielraum (vgl. in diesem Sinne und entsprechend Urteil vom
13. Mai 2015, Niki Luftfahrt/Kommission, T-162/10, EU:T:2015:283, Rn. 295 und die dort
angefiihrte Rechtsprechung). In Anbetracht der komplexen wirtschaftlichen Bewertungen, die
die Kommission in Ausiibung ihrer Beurteilungsbefugnis vorzunehmen hat, tiber die sie bei der
Bewertung der von den Zusammenschlussparteien angebotenen Verpflichtungszusagen verfigt,
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obliegt es daher dem Kladger, darzutun, dass ein offensichtlicher Beurteilungsfehler der
Kommission vorliegt, um die Nichtigerkldrung einer Entscheidung der Kommission zur
Genehmigung eines Zusammenschlusses mit der Begriindung erreichen zu konnen, dass diese
Verpflichtungen nicht ausreichten (vgl. in diesem Sinne Urteil vom 7. Juni 2013, Spar
Osterreichische Warenhandels/Kommission, T-405/08, nicht veroffentlicht, EU:T:2013:306,
Rn. 187).

Auch wenn der Unionsrichter anerkennt, dass der Kommission in Wirtschaftsfragen ein
Beurteilungsspielraum zusteht, bedeutet dies jedoch nicht, dass er eine Kontrolle der Auslegung
von Wirtschaftsdaten durch die Kommission unterlassen muss. Der Unionsrichter muss namlich
nicht nur die sachliche Richtigkeit der angefiihrten Beweise, ihre Zuverldssigkeit und ihre
Kohirenz priifen, sondern auch kontrollieren, ob diese Beweise alle relevanten Daten darstellen,
die bei der Beurteilung einer komplexen Situation heranzuziehen waren, und ob sie die aus ihnen
gezogenen Schliisse zu stiitzen vermogen (vgl. Urteile vom 11. November 2021, Autostrada
Wielkopolska/Kommission und Polen, C-933/19 P, EU:C:2021:905, Rn. 116 und 117 sowie die
dort angefithrte Rechtsprechung, und vom 6. Juli 2010, Ryanair/Kommission, T-342/07,
EU:T:2010:280, Rn. 30 sowie die dort angefiihrte Rechtsprechung; vgl. auch die oben in Rn. 77
angefithrte Rechtsprechung).

Im Licht dieser Erwdgungen ist das Vorbringen der Kldgerinnen zu verschiedenen Aspekten der in
Rede stehenden Verpflichtungen zu priifen. Ihr Vorbringen lésst sich in zwei Gruppen von Riigen
unterteilen, von denen die erste den Umfang der Verpflichtungen und die zweite das Verfahren
und die Modalititen der Ubertragung von Zeitnischen betrifft.

ii) Zum Umfang der Verpflichtungen

— Zum Umstand, dass die Verpflichtungen auf die Ubertragung von Zeitnischen beschrénkt sind

Die Kldgerinnen machen geltend, die Kommission habe nicht hinreichend erldutert, inwiefern die
Ubertragung einiger Zeitnischen die wirksamste Mafinahme gewesen sei, um {ibermifige
Wettbewerbsverfilschungen zu verhindern, und warum zusdtzliche MafSinahmen nicht
erforderlich gewesen seien.

Die Kommission tritt dem Vorbringen der Kldgerinnen unter Wiederholung der Begriindung des
angefochtenen Beschlusses entgegen.

Aus dem 221. Erwédgungsgrund des angefochtenen Beschlusses geht hervor, dass die in Rede
stehenden Verpflichtungen zum einen die Ubertragung von 24 Zeitnischen pro Tag auf den
Flughéfen Frankfurt und Miinchen wihrend der IATA-Sommersaison 2019 und -Wintersaison
2019/2020 sowie von ,zusdtzlichen Vermogenswerten®, wie vom Zeitnischenkoordinator
verlangt, um die Ubertragung von Zeitnischen zu gestatten, umfassen und zum anderen, dass der
Lufthansa-Konzern auf Verlangen des Erwerbers erstens einen Zugang zu
Flughafeninfrastrukturen oder -anlagen zu den gleichen Bedingungen wie den DLH gewihrten,
zweitens Nachtstandplatze und drittens einschldgiges Personal bereitstellt.

Das Vorbringen von Ryanair, die in Rede stehenden Verpflichtungen seien auf die Ubertragung

von Zeitnischen beschrénkt, geht daher, wie die Kommission zu Recht feststellt, in tatsdchlicher
Hinsicht fehl.
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Es trifft jedoch zu, dass diese Verpflichtungen im Kern in der Ubertragung von Zeitnischen
bestehen, da die anderen Verpflichtungen untergeordnet erscheinen, weil sie im Wesentlichen
darauf abzielen, die Durchfithrbarkeit der Ubertragung von Zeitnischen sicherzustellen. In
diesem Zusammenhang werfen die Kldgerinnen der Kommission vor, sie habe nicht hinreichend
erldutert, warum andere zusétzliche Mafinahmen zur Wahrung eines wirksamen Wettbewerbs
auf diesen Flughifen nicht erforderlich gewesen seien.

Insoweit geht aus den Erwédgungsgriinden 224 bis 227 des angefochtenen Beschlusses hervor, dass
der fehlende Zugang zu den Zeitnischen eine erhebliche Zutritts- und Expansionsschranke auf
den am stirksten (berlasteten europdischen Flughéifen darstellt und dass daher die
Verpflichtungen, solche Zeitnischen zu verduflern, diese Hauptschranke fiir den Zutritt und die
Expansion aufheben. Aus diesem Grund seien solche Verpflichtungen die wirksamste
Mafinahme, um iiberméflige Wettbewerbsverfilschungen zu verhindern. Auflerdem seien diese
Verpflichtungen aus der Sicht eines Wettbewerbers ,attraktiv’, da sie die Entwicklung eines
strukturellen Wettbewerbs mit dem Lufthansa-Konzern auf den Mairkten ermdoglichten, auf
denen sie eine betrachtliche Marktmacht innehabe.

Nach alledem ist das Vorbringen der Klédgerinnen, der angefochtene Beschluss weise insoweit
einen Begriindungsmangel auf, zuriickzuweisen. Die Kommission hat nédmlich klar die Griinde
dargelegt, aus denen sie der Ansicht war, dass die Ubertragung von Zeitnischen geeignet sei,
einen wirksamen Wettbewerb auf den relevanten Mirkten aufrechtzuerhalten.

In der Sache ist darauf hinzuweisen, dass nach der Rechtsprechung und in Ubereinstimmung mit
den Ausfithrungen der Kommission die Hauptschranke fiir den Zutritt zum Luftverkehrssektor
darin besteht, dass die in den grofien Flughéfen verfiigbaren Zeitnischen nicht ausreichen. Zu
priifen ist deshalb, ob die Kommission zu Unrecht die Ansicht vertreten hat, dass in der
vorliegenden Sache die Ubertragung von Zeitnischen, wie sie im Paket von Verpflichtungen
vorgesehen ist, eine effektive Mafinahme zur Aufrechterhaltung eines wirksamen Wettbewerbs
darstellen konnte. In diesem Rahmen muss Ryanair den Beweis erbringen, dass die von den in
Rede stehenden Verpflichtungen vorgesehene Ubertragung von Zeitnischen nicht geniigte, um
die aufgeworfenen Wettbewerbsprobleme zu beheben (vgl. in diesem Sinne Urteil vom
4. Juli 2006, easyJet/Kommission, T-177/04, EU:T:2006:187, Rn. 166).

Im vorliegenden Fall bestreiten die Kldgerinnen nicht, dass die mangelnde Verfiigbarkeit von
Zeitnischen eine erhebliche Barriere oder sogar die Hauptschranke fiir den Zutritt zu oder die
Expansion auf den uberlasteten Flughédfen darstellt. Sie bestreiten auch nicht, dass die
Entstehung eines stabilen und lebensfihigen Wettbewerbers auf einem solchen Flughafen
bedeutet, dass er iiber ein Portfolio von Zeitnischen verfiigt, das es ihm ermoglicht, einen
wirksamen Wettbewerbsdruck auf das beherrschende Luftfahrtunternehmen auszuiiben. Unter
diesen Umstinden lasst sich nicht leugnen, dass die Ubertragung von Zeitnischen und
akzessorische Verpflichtungen grundsitzlich eine wirksame Mafsnahme ist, um einen wirksamen
Wettbewerb auf den relevanten Markten zu wahren.

Die vorliegende Riige ist daher als unbegriindet zuriickzuweisen.

— Zum Fehlen von Verpflichtungen in Bezug auf den Zubringerverkehr
Condor macht geltend, dass die Kommission auch Verpflichtungen in Bezug auf den

Zubringerverkehr in Form einer besonderen Tarifvereinbarung hitte auferlegen miissen, wie es
die Kommission in bestimmten Sachen im Bereich der Zusammenschlusskontrolle getan habe.
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In diesem Zusammenhang fithrt Condor aus, dass der Lufthansa-Konzern fiir die von ihr
durchgefiihrten Langstreckenfliige einen erheblichen Teil des Zubringerverkehrs tibernommen
habe. Dieser Konzern habe die Mdglichkeit, sie vom Markt fiir Langstreckenfliige zu verdriangen,
wie die Kiindigung der mit Lufthansa geschlossenen Vereinbarung iiber den Zubringerverkehr
belege. Fiir diesen Konzern bestehe der Anreiz, sie zu verdringen und die Kunden zu seinen
eigenen Fliigen umzulenken, und die Abschottung des Marktes durch den Lufthansa-Konzern
habe nachteilige Auswirkungen auf den Wettbewerb, da ihre Verdriangung zu einer
Monopolstellung des betreffenden Begiinstigten sowohl auf dem nationalen Markt als auch auf
dem Markt fiir Langstreckenfliige zu Freizeitflugzielen fithren wiirde.

Es ist jedoch festzustellen, dass die von Condor vorgeschlagene Art von Verpflichtungen
notwendigerweise auf der konkreten Bestimmung gewisser O&D-Strecken beruht, die von der
von Condor geltend gemachten Verdriangungsgefahr betroffen wiaren. Wie sich jedoch aus den
Rn. 306 bis 313 des vorliegenden Urteils ergibt, mussten die relevanten Mérkte nicht nach dem
O&D-Ansatz bestimmt werden. Daher ist nicht zu beanstanden, dass die Kommission keine
Verpflichtungen fiir bestimmte O&D-Strecken verlangt hat.

Folglich ist die vorliegende Riige als unbegriindet zuriickzuweisen.

— Zur Riige, dass die Ubertragungen von Zeitnischen héufig nicht eingehalten werden, und zur
Verpflichtung zur Nutzung der iibertragenen Zeitnischen

Erstens macht Condor geltend, dass die Verpflichtungen zur Ubertragung von Zeitnischen hiufig
nicht eingehalten wiirden. Von den 14 Entscheidungen im Sektor der Fluggastbeférderung, in
denen die Kommission den Zusammenschluss vorbehaltlich einer Verpflichtung zur
Ubertragung von Zeitnischen genehmigt habe, sei die Ubertragung nur in drei Fillen erfolgt.
Zweitens beanstandet sie die Verpflichtung des Ubernehmers, die erworbenen Zeitnischen zu
nutzen, da diese die meisten kleinen Fluggesellschaften ausschlief3e.

Dieses Vorbringen ist zuriickzuweisen. Erstens betreffen die von Condor angefiihrten Beispiele
namlich, wie die Kommission zu Recht hervorhebt, die Ubertragung von Zeitnischen auf
spezifischen O&D-Mirkten, wihrend die in Rede stehende Ubertragung nicht mit einer
O&D-Strecke verbunden ist und daher auf jeder Strecke nach Wahl des Erwerbers frei genutzt
werden kann, was ihre Attraktivitit erhoht. Condor kann daher auf der Grundlage dieser
Beispiele angesichts ihrer vollig anderen Tragweite keinerlei Schlussfolgerung ziehen.

Zweitens ist entgegen dem Vorbringen von Condor die Verpflichtung des Ubernehmers, die
erworbenen Zeitnischen zu nutzen, in vollem Umfang gerechtfertigt, da sie sicherstellen soll,
dass das Gesamtvolumen der fraglichen Dienstleistungen nach der Ubertragung nicht verringert
wird, wie die Kommission im 234. Erwagungsgrund des angefochtenen Beschlusses festgestellt
hat. Im Ubrigen wire ein Ubernehmer, der die erworbenen Zeitnischen nicht nutzt,
offensichtlich nicht in der Lage, auf den betreffenden Begiinstigten einen wirksamen
Wettbewerbsdruck auszuiiben, was den Anforderungen von Rn. 72 des Befristeten Rahmens
widerspricht.

Die vorliegende Riige ist daher als unbegriindet zuriickzuweisen.
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— Zur Zahl der zu iibertragenden Zeitnischen

Erstens macht Ryanair geltend, die Ubertragung von 24 Zeitnischen pro Tag auf den Flughiifen
Frankfurt und Miinchen reiche offensichtlich nicht aus, um einen wirksamen Wettbewerb auf
diesen Flughdfen zu wahren, da diese Zahl im Vergleich zu der Zahl der Bodenzeiten
(Turnarounds) auf diesen Flughdfen und der Zahl der Flugzeuge des Lufthansa-Konzerns, die auf
diesen Flughifen stationiert seien, unbedeutend sei. Zweitens stellten diese Zeitnischen nur 5 %
der Zeitnischen dar, die der Lufthansa-Konzern auf diesen Flughéfen halte. Drittens riigt sie einen
Begriindungsmangel, da die Kommission die Griinde nicht angegeben habe, aus denen sie eine
Ubertragung von 24 Zeitnischen fiir ausreichend gehalten habe.

Ebenso macht Condor geltend, dass die Ubertragung von nur 24 Zeitnischen pro Tag auf den
Flughédfen Frankfurt und Miinchen unzureichend und sehr begrenzt sei, da diese nur zwischen
24% und 3,2% der Zahl der vom Lufthansa-Konzern auf diesen Flughdfen betriebenen
Frequenzen ausmachten. Im Rahmen ihres dritten Klagegrundes fligt sie hinzu, dass der
angefochtene Beschluss hinsichtlich der Frage, ob die in Rede stehende Ubertragung von
Zeitnischen ausreichend sei, mit Begriindungsméngeln behaftet sei.

Vorab sind einige der Argumente von Ryanair zuriickzuweisen, da sie auf einem falschen
Verstindnis des angefochtenen Beschlusses beruhen.

Erstens hat Ryanair zu Unrecht behauptet, die Kommission habe dem Lufthansa-Konzern
gestattet, weniger als 24 Zeitnischen zu ubertragen. Zwar fithrte die Kommission in den
Erwdgungsgriinden 71 und 221 des angefochtenen Beschlusses aus, dass dieser Konzern ,bis
zu“ 24 Zeitnischen pro Tag iibertragen miisse. Im 228. Erwédgungsgrund dieses Beschlusses
bezieht sich die Kommission jedoch auf ,24 Zeitnischen pro Tag", und ldsst somit die Wendung
»bis zu“ weg.

Jedenfalls ist, mit der Kommission, die Wendung ,bis zu“ im angefochtenen Beschluss so zu
verstehen, dass ein potenzieller Erwerber eine Zahl von weniger als 24 Zeitnischen erwerben
wollen konnte, und nicht, dass sich der Lufthansa-Konzern dafiir entscheiden konnte, weniger
als 24 Zeitnischen pro Tag zu iibertragen. Andernfalls verloéren die fraglichen Verpflichtungen
ihren Sinn, da sie es dem Lufthansa-Konzern ermoglichten, die Zahl der Zeitnischen, die er zu
tibertragen wiinsche, frei zu wihlen.

Zweitens beruht das Vorbringen von Ryanair, die in Rede stehenden Verpflichtungen
beschrinkten die Attraktivitait der Zeitnischen fiir die neuen Marktteilnehmer, die im
Allgemeinen eine bestimmte Anzahl von Zeitnischen mit ,Abflug am frithen Morgen und
Ankunft am spédten Abend” benoétigten, auf einem offensichtlich fehlerhaften Verstindnis des
angefochtenen Beschlusses. Aus dessen Erwidgungsgriinden 71 und 221 geht némlich hervor,
dass der Lufthansa-Konzern auf Verlangen mindestens sechs Zeitnischen in jedem beliebigen
Zeitabschnitt, also auch wihrend der Spitzenzeiten, nach der Wahl des Ubernehmers iibertragen
muss. Die einzige Beschrankung besteht darin, dass es diesem Konzern gestattet ist, es
abzulehnen, mehr als sechs Zeitnischen in drei Zeitraumen von einer Stunde seiner Wahl zu
tbertragen. Da es sich nur um drei Zeitabschnitte pro Tag handelt, konnte der
Lufthansa-Konzern mit anderen Worten die Ubertragung auf sechs Zeitnischen je Zeitabschnitt
beschranken.
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Die im angefochtenen Beschluss angefiihrte Rechtfertigung dieser Beschriankung ist zudem
tiberzeugend. Ohne eine solche Beschrinkung wire der Lufthansa-Konzern némlich
gegebenenfalls verpflichtet gewesen, alle seine Zeitnischen in zwei oder drei
aufeinanderfolgenden Zeitabschnitten zu tibertragen, was zur Folge hitte haben konnen, dass
sein Drehkreuzsystem gestort wiirde. Die Erklarung in Fn. 113, wonach ein Drehkreuzsystem wie
das des Lufthansa-Konzerns darin bestehe, dass ein Luftfahrtunternehmen seine Ankunfte und
Abfliige auf Zeitabschnitte von zwei bis drei Stunden konzentriere, was zu einer grofien Zahl von
Ankiinften, gefolgt von einer groflen Zahl von Abfliigen, fithrt, die von Ryanair nicht bestritten
wird, zeugt von dieser Gefahr.

Somit beruht diese Beschrankung auf einer gerechtfertigten Abwédgung zwischen den legitimen
Geschiftsinteressen des betreffenden Begiinstigten an der Erhaltung seines Drehkreuzsystems
zum einen und der Attraktivitit des zu tibertragenden Portfolios von Zeitnischen zum anderen.
In Bezug auf den letztgenannten Punkt behilt diese Beschrinkung keineswegs bestimmte
Zeitabschnitte ausschliefSlich diesem Begiinstigten vor, sondern erlaubt dem Ubernehmer,
Zeitnischen in irgendeinem Zeitabschnitt einschliefllich derjenigen zu erwerben, die fiir den
Lufthansa-Konzern von besonderer Bedeutung sind.

Drittens ist zu den Riigen der Kldgerinnen, mit denen sie eine fehlende oder unzureichende
Begriindung geltend machen, da die Kommission nicht die Griinde angegeben habe, aus denen
sie eine Ubertragung von 24 Zeitnischen fiir ausreichend gehalten habe, festzustellen, dass die
Kommission im 228. Erwdgungsgrund des angefochtenen Beschlusses ausgefiihrt hat, dass die
Zahl der Zeitnischen ausreiche, damit ein Wettbewerber auf diesen beiden Flughdfen rentable
Geschifte begriinde, z. B., indem er dort vier Flugzeuge stationiere und drei Turnarounds pro
Tag mit diesen Flugzeugen auf den Strecken seiner Wahl durchfiihre, da die zu tibertragenden
Zeitnischen mit keiner bestimmten O&D-Strecke verbunden sind. Nach Ansicht der
Kommission wird die VerdufSerung von 24 Zeitnischen es den Wettbewerbern des Begiinstigten
gestatten, Skalenertrige und Verbundvorteile zu erzielen und so wirksamer mit dem
Lufthansa-Konzern in Wettbewerb zu treten.

Auch wenn die Begriindung des angefochtenen Beschlusses in diesem Punkt knapp ist, werden in
rechtlich hinreichender Weise die Erwagungen dargelegt, die die Kommission zu der Auffassung
veranlasst haben, dass die Ubertragung von 24 Zeitnischen zur Wahrung eines wirksamen
Wettbewerbs auf den relevanten Mairkten im Sinne von Rn. 72 des Befristeten Rahmens
ausreichend sei. Diese Riigen sind daher zuriickzuweisen.

In der Sache geniigt der Hinweis, dass die Ubertragung von 24 Zeitnischen den Eintritt eines
neuen Wettbewerbers von vergleichbarer Grofle mit den auf den relevanten Mirkten bereits
bestehenden Wettbewerbern oder die nicht unerhebliche Stirkung der Stellung der bereits
bestehenden Wettbewerber gestatten wiirde. Denn soweit diese Ubertragung, wie die
Kommission im 228. Erwagungsgrund des angefochtenen Beschlusses ausfiihrt, den Betrieb von
vier Flugzeugen ermdglichen wiirde, wiirde sie einen Wettbewerbsdruck schaffen, der mit dem
vergleichbar wire, den die bestehenden Wettbewerber des Begiinstigten ausiibten, deren Flotte
auf den Flughdfen Frankfurt und Miinchen zwischen drei und zehn Flugzeugen schwanke, wie
aus den Erwédgungsgriinden 189 und 196 des angefochtenen Beschlusses hervorgeht.

Auch der von Ryanair angefiihrte Umstand — sein Nachweis unterstellt —, dass die Zahl der zu
tibertragenden Zeitnischen nur ungefihr 5% der Zeitnischen des Lufthansa-Konzerns auf diesen
Flughifen ausmache, was im Wesentlichen bedeutet, dass die Ubertragung dieser Zeitnischen zu
einem Anteil der Zeitnischen zwischen 2 % und 3 % auf diesen Flughifen fiihren wiirde, zeigt, dass
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dieser Anteil mit dem Anteil der Wettbewerber des betreffenden Begiinstigten auf diesen
Flughéfen vergleichbar wire, der nach den Erwidgungsgriinden 188 und 195 des angefochtenen
Beschlusses zwischen 1 % und 4 % schwankt.

Die Klédgerinnen erkliren jedoch nicht, welche Zahl von Zeitnischen ihrer Ansicht nach zur
Wahrung eines wirksamen Wettbewerbs auf den relevanten Markten ausreichte. Unter diesen
Umstdnden ist, da die Zahl der zu iibertragenden Zeitnischen ungefihr dem Anteil der
Zeitnischen entspricht, der mit dem bestimmter Wettbewerber des Begiinstigten auf diesen
Flughéfen vergleichbar ist, die Schlussfolgerung der Kommission nicht in Frage zu stellen, dass
die Ubertragung dieser Zeitnischen zur Wahrung eines wirksamen Wettbewerbs auf den
relevanten Mirkten ausreichte.

Nach alledem sind die vorliegenden Riigen als unbegriindet zuriickzuweisen.

— Zur Verpflichtung der neuen Marktteilnehmer, einen Stiitzpunkt von mindestens vier Flugzeugen
auf den in Rede stehenden Flughdifen zu errichten

Nach den Erwédgungsgriinden 73 und 236 des angefochtenen Beschlusses muss ein potenzieller
Kéaufer, um die Zeitnischen erwerben zu konnen, die Gegenstand der in Rede stehenden
Verpflichtungen sind, u. a. die Absicht haben, einen Stiitzpunkt von mindestens vier Flugzeugen
zu errichten, wenn er ein neuer Marktteilnehmer ist, oder seinen Stiitzpunkt zu erweitern, wenn
er ein bereits auf dem Flughafen Frankfurt oder Miinchen ansissiges Luftfahrtunternehmen ist.

In Bezug auf das Verfahren der Ubertragung von Zeitnischen sieht der angefochtene Beschluss
zwei Stufen vor. Auf der ersten Stufe kommen nur ,neue Marktteilnehmer®, d. h. die
Fluggesellschaften ohne Stiitzpunkt auf den Flughdfen Frankfurt und Miinchen, in Frage, sofern
sie sich verpflichten, dort einen Stiitzpunkt von mindestens vier Flugzeugen zu errichten
(Erwagungsgriinde 71 und 72 des angefochtenen Beschlusses). Erst wenn nach drei
IATA-Saisons kein neuer Marktteilnehmer die zu tibertragenden Zeitnischen erworben hat,
kommen die Fluggesellschaften, die bereits tiber einen Stiitzpunkt auf diesen Flughéfen verfiigen,
in Betracht.

Ryanair macht im Wesentlichen geltend, die Kommission habe im angefochtenen Beschluss
keinen Grund genannt, der das Erfordernis rechtfertigen konnte, dass ein neuer
Marktteilnehmer einen Stiitzpunkt auf den in Rede stehenden Flughdfen errichten miisse. In der
Sache stelle dieses Erfordernis ein unverhaltnisméafliiges Hindernis fiir die Umsetzung der in Rede
stehenden Verpflichtungen dar, da es die Eintrittskosten fiir die Wettbewerber vergrofSere, wobei
eine Fluggesellschaft auf einem Flughafen effizient titig sein konne, ohne dort einen Stiitzpunkt
zu haben. Zusammen mit dem Erfordernis, dort mindestens vier Flugzeuge zu stationieren, habe
diese Bedingung zur Folge, dass bestimmte Fluggesellschaften ausgeschlossen wiirden, die die 24
Zeitnischen mit nur zwei Flugzeugen betreiben konnten.

Erstens sind, wie sich oben aus Rn. 327 ergibt, in den Erwéigungsgriinden 237 und 240 des
angefochtenen Beschlusses rechtlich hinreichend die Griinde dargelegt, aus denen die
Kommission die fragliche Anforderung fiir angemessen hielt, so dass das Vorbringen eines
Begriindungsmangels zuriickzuweisen ist.
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Zweitens ist in der Sache festzustellen, dass, wie sich aus dem angefochtenen Beschluss ergibt, das
Erfordernis der Errichtung eines Stiitzpunkts von mindestens vier Flugzeugen auf einem
Flughafen gewdhrleisten soll, dass der kiinftige Wettbewerber auf diesem Flughafen dauerhaft
ansdssig ist, was es ihm ermdglicht, auf seine Wettbewerber, die auf demselben Flughafen titig
sind, einen verstirkten Wettbewerbsdruck auszuiiben (vgl. auch oben, Rn. 328).

Wie ndmlich aus dem 240. Erwiagungsgrund des angefochtenen Beschlusses hervorgeht, bedeutet
der Umstand, tiber einen Stiitzpunkt zu verfiigen, dass die auf diesem Flughafen stationierten
Flugzeuge rasch auf jeder beliebigen Flugstrecke eingesetzt werden konnen, so dass der
Wettbewerbsdruck auf den betreffenden Begiinstigten starker wird als der von einer
Fluggesellschaft ohne Stiitzpunkt ausgeiibte, die keine Verbindung zu diesem Flughafen hat und
daher nicht tiber diese Flexibilitét verfigt.

Im Ubrigen bestreitet Ryanair nicht ernsthaft die Feststellung der Kommission, dass die
Marktstudien, die sie in ihren fritheren Entscheidungen im Bereich der Zusammenschliisse und
der Kartelle durchgefithrt habe, gezeigt hitten, dass die Nutzung eines Stiitzpunkts von
betrdchtlicher GrofSe auf einem bestimmten Flughafen geeignet sei, einen wesentlichen
Wettbewerbsdruck auf die in Rede stehende Fluggesellschaft auszuiiben.

Zwar impliziert das in Rede stehende Erfordernis, wie Ryanair geltend macht, zuséitzliche
Eintrittskosten, wie z. B. Fixkosten (insbesondere Standplitze), sowie Kosten fiir das Personal
sowie die Wartung und Reparatur von Flugzeugen, die vermieden oder verringert werden
konnten, wenn das Luftfahrtunternehmen beschlieflen wiirde, auf diesem Flughafen ohne
Stiitzpunkt tétig zu werden. Jedoch ist gerade aufgrund dieser Verpflichtung davon auszugehen,
dass der zukiinftige Wettbewerber eine dauerhafte und stabile Présenz haben wird, die es ihm
ermoglicht, auf den Begiinstigten einen solideren Wettbewerbsdruck auszuiiben.

Auflerdem fithrt Ryanair aus, dass ein Luftfahrtunternehmen nach seinem Geschéftsmodell in der
Lage sein konne, die 24 Zeitnischen pro Tag auf Kurzstreckenzielen mit nur zwei Flugzeugen zu
betreiben. Fiir die nach diesem Modell funktionierenden Fluggesellschaften konne das
Erfordernis, auf den betreffenden Flughiafen mindestens vier Flugzeuge zu stationieren, somit zu
einer Verpflichtung fithren, ihre Ressourcen suboptimal zu nutzen, ihre Kosten erhohen und
dadurch das Portfolio der tibertragenen Zeitnischen weniger attraktiv machen.

Ryanair hat jedoch nicht nachgewiesen, dass dieses Geschaftsmodell, das auf der Praxis der
Billigfluggesellschaften auf den kleinen Regionalflughdfen beruht, auf grofien Flughéfen wie den
Flughédfen Frankfurt und Minchen durchfiihrbar wire. Jedenfalls gilt das in Rede stehende
Erfordernis, wie die Kommission hervorhebt, unterschiedslos fiir jeden potenziellen Erwerber
und kann daher nicht je nach dem besonderen Geschiftsmodell der einen oder anderen
Fluggesellschaft variieren. Ryanair hat aber nicht rechtlich hinreichend nachgewiesen, dass dieses
Erfordernis eine suboptimale Nutzung der Ressourcen auf grofien Flughidfen wie Frankfurt und
Miinchen erfordert und dadurch die Attraktivitit der Ubertragung von Zeitnischen mindert.

Diese Riige ist daher als unbegriindet zuriickzuweisen.
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— Zum Ausschluss der Wettbewerber, die auf den Flughdfen Frankfurt und Miinchen bereits einen
Stiitzpunkt haben

Wie bereits oben in Rn. 457 ausgefiihrt, soll das Verfahren der Ubertragung von Zeitnischen in
zwei Stufen ablaufen (231. Erwdgungsgrund des angefochtenen Beschlusses). Auf einer ersten
Stufe werden die Zeitnischen nur ,neuen Marktteilnehmern“ angeboten. Werden die
Zeitnischen nach drei IATA-Saisons nach der vollstindigen Wiedereinfithrung der ,Regel der
genutzten oder verlorenen Zeitnischen“ nicht an einen ,neuen Marktteilnehmer” iibertragen, so
werden sie auf einer zweiten Stufe Fluggesellschaften zur Verfiigung gestellt, die bereits einen
Stiitzpunkt auf diesen beiden Flughéfen haben.

Daraus folgt, dass auf der ersten Stufe des Verfahrens die Wettbewerber des Lufthansa-Konzerns,
die bereits tiber einen Stiitzpunkt auf den Flughédfen Frankfurt und Miinchen verfiigen, nicht fiir
den Erwerb des zu iibertragenden Portfolios von Zeitnischen in Frage kommen.

Nach Ansicht von Ryanair fiihrt der Vorzug, der den neuen Marktteilnehmern gewéhrt werde, die
keinen Stiitzpunkt auf den Flughéfen Frankfurt und Miinchen hétten, dazu, dass der zweit-, dritt-
und viertgrofite Luftfahrtkonzern in Deutschland, ndmlich Ryanair, easyJet und Condor,
ausgeschlossen wiirden. Damit wiirde dieser Vorzug gegen die im Befristeten Rahmen
vorgesehene Anforderung verstofien, einen wirksamen Wettbewerb auf dem Markt zu wahren.
Im Unterschied zu den Wettbewerbern, die auf diesen Flughédfen bereits einen Stiitzpunkt
hatten, miissten namlich neue Marktteilnehmer Risiken eingehen und zusétzliche Kosten auf sich
nehmen, um einen Stiitzpunkt auf diesen Flughéfen zu errichten. Damit hitte dieses Erfordernis
zur Folge, die Wettbewerbsstruktur auf den beiden Flughédfen weiter aufzuspalten, indem
wihrend der ersten Phase der Verpflichtungen die wichtigsten Wettbewerber des
Lufthansa-Konzerns ausgeschlossen wiirden.

Condor erginzt, dieses Erfordernis fiihre dazu, dass Ryanair und easyJet von der ersten Stufe des
Verfahrens ausgeschlossen seien, weil diese Wettbewerber des Begiinstigten bereits auf den
Flughédfen Frankfurt bzw. Miinchen einen Stiitzpunkt hétten. Auflerdem hitte die Kommission
prifen miissen, ob der Ausschluss der Fluggesellschaften, die auf den betreffenden Flughifen
bereits einen Stiitzpunkt hétten, erforderlich gewesen sei. Dieser Ausschluss mindere erheblich
die Wahrscheinlichkeit, dass die Ubertragung vollzogen werde. Zumindest hitte die Kommission
die Marktteilnehmer konsultieren miissen, um sich zu vergewissern, dass ein potenzieller
Erwerber ohne Stiitzpunkt auf diesen Flughédfen moglicherweise Interesse an diesen Zeitnischen
gehabt hitte.

Vorab ist darauf hinzuweisen, dass die Kommission alle die vorgeschlagene Verpflichtung
betreffenden relevanten Faktoren zu beriicksichtigen hat, die mit Blick auf die Struktur und die
besonderen Merkmale des relevanten Marktes beurteilt werden, einschliefSlich der Stellung der
beteiligten Unternehmen und der anderen Marktteilnehmer (vgl. oben, Rn. 418).

Es ist jedoch festzustellen, dass die Kommission es im angefochtenen Beschluss unterlassen hat,
die Angemessenheit des Ausschlusses der Wettbewerber, die auf den Flughédfen Frankfurt und
Miinchen bereits einen Stiitzpunkt hatten, von der ersten Stufe des Verfahrens im Hinblick auf
die Struktur und die besonderen Merkmale des relevanten Marktes, einschliefllich der Stellung
der beteiligten Unternehmen und der anderen Marktteilnehmer, zu beurteilen. Die Kommission
hat ndmlich im angefochtenen Beschluss keinen Grund genannt, der belegen konnte, dass dieser
Ausschluss zur Wahrung eines wirksamen Wettbewerbs auf den relevanten Mérkten im Sinne
von Rn. 72 des Befristeten Rahmens geeignet und hierfiir erforderlich war.
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Erstens war im vorliegenden Fall eine solche Priifung umso notwendiger, als die Struktur des
Marktes auf den Flughdfen Frankfurt und Miinchen nach dem angefochtenen Beschluss selbst
durch das um ein Vielfaches grofiere Gewicht des Lufthansa-Konzerns im Vergleich zu dem
seiner nichsten Wettbewerber gekennzeichnet ist. Wie sich ndmlich aus den Erwédgungsgriinden
188, 189, 195 und 196 des angefochtenen Beschlusses ergibt, ist der Anteil der Letzteren an
Zeitnischen marginal (zwischen 1 % und 4 %), und die Zahl der auf diesen Flughifen stationierten
Flugzeuge ist im Vergleich zu den Flugzeugen des Lufthansa-Konzerns ebenso minimal.

Zweitens wiirde unter diesen Umstdnden, wie Ryanair geltend macht, der den neuen
Marktteilnehmern gegebene Vorzug den Eintritt eines neuen Wettbewerbers bewirken, dessen
Stellung mit derjenigen der Wettbewerber, die auf diesen Flughéfen bereits einen Stiitzpunkt
hatten, vergleichbar wire, und zwar aufgrund der Grofie des Portfolios von Zeitnischen und der
Zahl der Flugzeuge, die er auf diesen Flughéfen zu stationieren hat, namlich vier, wobei die Zahl
der Flugzeuge der Wettbewerber mit bestehendem Stiitzpunkt auf diesen Flughéfen zwischen
zwei und zehn betrdgt. Die Kommission hat jedoch nicht gepriift, ob der Ausschluss der
Wettbewerber, die auf den Flughdfen Frankfurt und Miinchen bereits einen Stiitzpunkt haben,
eine weitere Aufspaltung des Wettbewerbs auf diesen Flughdfen zur Folge hitte, statt ihn zu
verstarken.

Drittens fiihrt, wie Ryanair und Condor geltend machen, der Ausschluss der Wettbewerber, die
einen Stiitzpunkt auf diesen Flughafen haben, von der ersten Stufe des Verfahrens dazu, dass auf
dieser ersten Stufe die ndchsten Wettbewerber des Lufthansa-Konzerns de facto nicht in Frage
kommen. Dem angefochtenen Beschluss zufolge waren namlich die Wettbewerber mit einem
Stiitzpunkt die nachsten Wettbewerber des Lufthansa-Konzerns auf den Flughédfen Frankfurt und
Miinchen.

Viertens wiirde, wie Ryanair erldutert, der Eintritt eines Luftfahrtunternehmens, das tiber keinen
Stiitzpunkt auf diesen Flughéfen verfiigt, eine gewisse Investition und damit Eintrittskosten mit
sich bringen, die den Wettbewerbern, die bereits iiber einen Stiitzpunkt an diesen Flughéfen
verfiigen, nicht zwangsldufig oder in geringerem Umfang entstehen wiirden. Daher konnten die
Letzteren besser in der Lage sein, das in Rede stehende Portfolio von Zeitnischen zu erwerben
und den Wettbewerbsdruck zu erhohen, den sie bereits auf den Lufthansa-Konzern ausiiben.

Flinftens wird das Vorstehende entgegen dem Vorbringen der Kommission nicht dadurch in
Frage gestellt, dass die Luftfahrtunternehmen, die bereits einen Stiitzpunkt auf den betreffenden
Flughdfen haben, auf der zweiten Stufe des Verfahrens in Betracht kommen koénnen. Sie
kommen ndmlich nur dann in Betracht, wenn dessen erste Stufe erfolglos geblieben ist. Ihr
Infragekommen hangt somit vom Scheitern der ersten Stufe ab und bleibt daher ungewiss.

Unter diesen Umstinden war es Sache der Kommission, zu priifen, ob der den neuen
Marktteilnehmern gegebene Vorzug und der Ausschluss der bereits bestehenden Wettbewerber
auf der ersten Stufe des Verfahrens zur Wahrung eines wirksamen Wettbewerbs, im Hinblick auf
die Struktur und die besonderen Merkmale des relevanten Marktes, geeignet und erforderlich
war. Der angefochtene Beschluss enthilt hierzu jedoch keine Ausfithrungen.

Daraus folgt, dass die Kommission, indem sie die Wettbewerber, die auf den Flughdfen Frankfurt
und Miinchen bereits einen Stiitzpunkt hatten, von der ersten Stufe des in Rede stehenden
Verfahrens zur Ubertragung von Zeitnischen ausschloss, nicht alle die vorgeschlagene
Verpflichtung betreffenden relevanten Faktoren beriicksichtigt hat, die mit Blick auf die Struktur
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und die besonderen Merkmale der relevanten Mérkte beurteilt werden, einschliefdlich der Stellung
des Begiinstigten und seiner Wettbewerber auf diesen Mérkten, und daher einen offensichtlichen
Beurteilungsfehler begangen hat.

Die vorliegende Riige ist daher begriindet und greift durch.
iii) Zum Verfahren und zu den Modalitéiten der Ubertragung der Zeitnischen

— Zum Zeitpunkt der Ubertragung der Zeitnischen

Ryanair macht geltend, der angefochtene Beschluss sei mit einem ,kontraproduktiven®
Beurteilungsfehler behaftet, da er vorsehe, dass die Zeitnischen erst nach dem Ende der
vollstindigen oder teilweisen Aufthebung der Regel der ,genutzten oder verlorenen Zeitnischen®
zur Ubertragung angeboten wiirden. Die Ubertragung hitte sofort angeordnet werden miissen.

Im 232. Erwégungsgrund des angefochtenen Beschlusses wird klargestellt, dass die Verpflichtung
zur Ubertragung der in Rede stehenden Zeitnischen fiir sechs aufeinanderfolgende und
vollstandige IATA-Saisons nach der letzten Saison gelten soll, fiir die die ,Regel der genutzten
oder verlorenen Zeitnischen® nicht in vollem Umfang gilt. Im 234. Erwdgungsgrund des
angefochtenen Beschlusses heifit es auflerdem, dass sich der Zeitraum, in dem Zeitnischen zur
Ubertragung zur Verfiigung stehen, mindestens bis zur planmifligen Erholung des Niveaus des
Flugverkehrs von 2019 nach dem Ende der Covid-19-Pandemie erstreckt, was es den
Wettbewerbern gestattet, von der in Rede stehenden Ubertragung in vollem Umfang Gebrauch zu
machen.

Nach alledem scheint das Vorbringen von Ryanair, wie die Kommission geltend macht, auf einem
Fehlverstandnis des angefochtenen Beschlusses zu beruhen. Es ist nimlich das Ende und nicht der
Beginn des Ubertragungszeitraums, das in Bezug auf die letzte Saison bestimmt wird, fiir die die
»Regel der genutzten oder verlorenen Zeitnischen“ nicht in vollem Umfang gilt. Es trifft zwar zu,
dass der angefochtene Beschluss den Beginn dieser Ubertragung nicht ausdriicklich angibt, doch
sieht er auch keinen zeitlichen Aufschub dieser Ubertragung vor. Auf dieser Grundlage hat die
Kommission vor dem Gericht unwidersprochen vorgetragen, dass die in Rede stehenden
Zeitnischen ab September 2020, d. h. einige Monate nach dem Erlass des angefochtenen
Beschlusses, zur Ubertragung angeboten worden seien.

Die vorliegende Riige ist daher als unbegriindet zuriickzuweisen.

— Zum Verfahrensfehler

Im 239. Erwigungsgrund des angefochtenen Beschlusses stellte die Kommission klar, dass sie bei
gleichen Angeboten das von DLH am besten bewertete Angebot bevorzuge. Die Letztere kann
hierfiir Kriterien ihrer Wahl anwenden, sofern diese transparent sind, wie etwa das Vorliegen
einer staatlichen Unterstiitzung fiir potenzielle Erwerber, die Einhaltung der Arbeitsnormen oder
den Angebotspreis.

Ryanair macht geltend, die Regel, wonach die Kommission bei gleichen Angeboten dem von DLH

am besten eingestuften Angebot den Vorzug geben werde, schaffe einen Interessenkonflikt, da sie
DLH die Wahl ihres eigenen Wettbewerbers gestatte.
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Es ist daran zu erinnern, dass das in Art. 41 Abs. 1 der Charta der Grundrechte der Europdischen
Union garantierte Recht einer Person darauf, dass ihre Angelegenheiten von den Organen der
Union unparteiisch behandelt werden, einen allgemeinen Grundsatz des Unionsrechts
widerspiegelt (vgl. in diesem Sinne Urteil vom 7. November 2019, ADDE/Parlament, T-48/17,
EU:T:2019:780, Rn. 41). Das Unparteilichkeitsgebot umfasst zum einen die subjektive
Unparteilichkeit in dem Sinne, dass der Schiedsrichter des betroffenen Systems, der mit der
Sache befasst ist, keine Voreingenommenheit oder personliche Vorurteile an den Tag legen darf,
und zum anderen die objektive Unparteilichkeit in dem Sinne, dass der Schiedsrichter
hinreichende Garantien bieten muss, um jeden berechtigten Zweifel in dieser Hinsicht
auszuschlieflen (vgl. in diesem Sinne Urteil vom 7. November 2019, ADDE/Parlament, T-48/17,
EU:T:2019:780, Rn. 42 und 43). Der Makel der Parteilichkeit stellt daher einen Verfahrensfehler
dar, von dem der Interessenkonflikt nur eine Variante darstellt (vgl. in diesem Sinne Urteil vom
10. Februar 2021, Spadafora/Kommission, T-130/19, nicht veroffentlicht, EU:T:2021:74, Rn. 82
und 99).

Im vorliegenden Fall ist darauf hinzuweisen, dass nach dem angefochtenen Beschluss die
Kommission zwar bei gleichen Angeboten dem von DLH am besten eingestuften Angebot den
Vorzug geben wird, doch handelt es sich dabei um einen Ausnahmefall. Sodann wird die Wahl
von DLH durch Kriterien wie die oben in Rn. 485 angefiihrten eingegrenzt, die transparent sein
missen. Das Transparenzerfordernis gewihrleiste damit, dass die von DLH herangezogenen
Kriterien nicht willkiirlich sind und im Voraus bekannt gegeben werden. Im Ubrigen wurden
zwar die oben angefithrten Kriterien im angefochtenen Beschluss beispielhaft genannt, doch
ergibt sich daraus gleichwohl, dass die anwendbaren Kriterien objektiven Charakter haben
miissen. Schliefllich und vor allem geht aus dem 236. Erwdgungsgrund zweiter Gedankenstrich
des angefochtenen Beschlusses hervor, dass der Ubernehmer, um in Frage zu kommen,
»unabhiangig vom“ Lufthansa-Konzern und ,ohne Verbindung zu“ diesem sein muss. Unter
diesen Umstdnden ist die von Ryanair geriigte Gefahr eines Interessenkonflikts nicht
nachgewiesen.

Die vorliegende Riige ist daher als unbegriindet zuriickzuweisen.

— Zum Fehlen eines Verkaufsverfahrens

Ryanair macht geltend, im angefochtenen Beschluss werde das Verfahren fiir den Verkauf der
Zeitnischen nicht beschrieben, und es gebe daher keine Garantie dafiir, dass dieser Verkauf
rechtzeitig, zum Marktpreis und unter Beachtung der iibrigen Bedingungen des angefochtenen
Beschlusses erfolge.

In den Erwédgungsgriinden 74 und 75 des angefochtenen Beschlusses erlduterte die Kommission
jedoch die Stufen des Verfahrens zur Ubertragung sowie die Kriterien fiir das Infragekommen
und die Bewertung, die die Kommission anwenden werde. In diesen Erwagungsgriinden wird auch
klargestellt, dass der fiir simtliche Aktiva angebotene Preis nicht zu den von der Kommission
angewandten Bewertungskriterien gehort.

Somit ist festzustellen, dass das Vorbringen von Ryanair auf einem unvollstindigen Verstiandnis
des angefochtenen Beschlusses beruht. Auflerdem beanstandet sie keinen spezifischen
Gesichtspunkt des Verfahrens zur Ubertragung.

Unter diesen Umstdnden ist die vorliegende Riige als unbegriindet zuriickzuweisen.
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— Zur Vergiitung fiir die Ubertragung der Zeitnischen

Condor macht zum einen geltend, die Kommission habe dadurch gegen ihre Begriindungspflicht
verstofien, dass sie nicht nachgewiesen habe, inwiefern das Erfordernis, die Ubertragung der in
Rede stehenden Zeitnischen zu vergiiten, statt deren unentgeltliche Ubertragung zu verlangen,
wie dies Art. 8b der Verordnung Nr. 95/93 vorsehe, die Verpflichtungen fiir einen moglichen
Ubernehmer hinreichend attraktiv mache. Zum anderen verstieSen die in Rede stehenden
Verpflichtungen gegen den Grundsatz der Nichtkompensation, der nach Art. 8b der Verordnung
Nr. 95/93 fiir die Ubertragung von Zeitnischen auf dem Gebiet von Kartellen oder
Zusammenschliissen gelte. Dieser Grundsatz gelte entsprechend auch im Bereich der staatlichen
Beihilfen.

Die Kommission tritt diesem Vorbringen unter Hinweis auf die Begriindung des angefochtenen
Beschlusses entgegen, wonach es fiir die in Rede stehende Ubertragung keinen Mindestpreis
gebe. Der Preis sei kein von ihr beriicksichtigtes Kriterium, sondern nur von DLH im wenig
wahrscheinlichen Fall gleicher Angebote.

Im 74. Erwagungsgrund des angefochtenen Beschlusses wies die Kommission darauf hin, dass die
potenziellen Erwerber einen Preis fiir die {ibertragenen Zeitnischen und Vermodgenswerte
anbieten miissten, dass der Preis bei gleichen Angeboten beriicksichtigt werde und dass fiir die
Ubertragung kein Mindestpreis gelte.

Daraus folgt, wie die Kommission im Ubrigen einrdumt, dass es zwar keinen Mindestpreis gibt,
dass die Erwerber aber gleichwohl einen Preis zahlen miissen, um die in Rede stehenden
Zeitnischen und Vermogenswerte zu erwerben. Hierzu im Rahmen der prozessleitenden
MafSnahme befragt, hat die Kommission klargestellt, dass der Preis sowohl die zu iibertragenden
Zeitnischen als auch die damit verbundenen Vermogenswerte umfassen miisse und dass der Preis
an DLH zu zahlen sei. Es steht daher fest, dass die Ubertragung der in Rede stehenden Zeitnischen
vergiitet werden muss.

Der angefochtene Beschluss enthilt jedoch keinen Hinweis darauf, aus welchen Griinden die
Kommission es in einem Fall wie dem vorliegenden fiir angemessen gehalten hat, zu verlangen,
dass die Ubertragung der in Rede stehenden Zeitnischen vergiitet wird, obwohl ein solches
Erfordernis geeignet war, die Attraktivitat dieser Zeitnischen und damit die Wirksamkeit der
entsprechenden Verpflichtungen zu verringern.

Auch enthidlt der angefochtene Beschluss keinen Anhaltspunkt dafiir, dass die Kommission
gepriift hitte, ob das fragliche Vergiitungserfordernis mit den Anforderungen der Verordnung
Nr. 95/93 vereinbar war. Eine solche Priifung war im vorliegenden Fall umso notwendiger, als es
sich bei den in Rede stehenden Verpflichtungen im Wesentlichen um eine Ubertragung von
Zeitnischen handelte, die von einer Behorde im Rahmen der Ausiibung ihrer Befugnisse gefordert
wurde, und da diese Verordnung insoweit spezielle Regeln enthalt.

Dem ist hinzuzufiigen, dass unter diesen Umstinden dem Erfordernis, wonach die Ubertragung
der Zeitnischen gegen eine Vergiitung und nicht unentgeltlich zu erfolgen hatte, in der
Systematik des angefochtenen Beschlusses eine wesentliche Bedeutung zukam (vgl. die oben in
Rn. 205 angefithrte Rechtsprechung), so dass die Kommission verpflichtet war, die Griinde
darzulegen, aus denen sie der Ansicht war, dass dieses Erfordernis mit den einschldgigen Regeln
in Einklang stand.
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Da der angefochtene Beschluss keine Angaben zu den Griinden enthélt, aus denen die
Kommission zu der Auffassung gelangt ist, dass die in Rede stehende Ubertragung der
Zeitnischen vergiitet und nicht unentgeltlich erfolgen miisse und dass dieses Erfordernis nicht
zur Folge habe, die Attraktivitit dieser Zeitnischen und damit die Wirksamkeit der
entsprechenden Verpflichtungen zu verringern, ist festzustellen, dass die Kommission gegen ihre
Begriindungspflicht verstofien hat.

Die vorliegende Riige ist daher begriindet, da die Kommission gegen ihre Begriindungspflicht
verstofien hat, ohne dass das weitere Vorbringen von Condor zur Vergiitung der Ubertragung
von Zeitnischen gepriift zu werden braucht.

iv) Ergebnis zu den Riigen in Bezug auf die in Rede stehenden Verpflichtungen

Nach alledem ist festzustellen, dass der angefochtene Beschluss der Kommission in Bezug auf
folgende Aspekte der in Rede stehenden Verpflichtungen mit Rechtswidrigkeit behaftet ist:

— der Ausschluss der Wettbewerber, die auf den Flughéfen Frankfurt und Miinchen bereits einen
Stitzpunkt haben, von der ersten Stufe des Verfahrens zur Ubertragung von Zeitnischen (oben,
Rn. 467 bis 480);

— das Erfordernis einer Vergiitung fiir die Ubertragung der Zeitnischen (oben, Rn. 494 bis 502).

7. Ergebnis zu den Klagegriinden einer falschen Anwendung des Befristeten Rahmens

Nach alledem weist der angefochtene Beschluss mehrere Fehler oder Unregelmafligkeiten auf, die
Folgendes betreffen:

— die Forderfdhigkeit des betreffenden Begiinstigten fiir die in Rede stehende Beihilfe nach Rn. 49
Buchst. ¢ des Befristeten Rahmens (erster Teil des ersten Klagegrundes in der Rechtssache
T-34/21 und zweiter Teil des ersten Klagegrundes in der Rechtssache T-87/21) (oben, Rn. 112
bis 138);

— das Fehlen eines Staffelungsmechanismus oder eines dhnlichen Mechanismus nach den
Rn. 61, 62, 68 und 70 des Befristeten Rahmens (vierter Teil des ersten Klagegrundes in der
Rechtssache T-34/21) (oben, Rn. 242 bis 271);

— den Preis der Aktien bei der Umwandlung der stillen Beteiligung II gemif} Rn. 67 des
Befristeten Rahmens (vierter Teil des ersten Klagegrundes in der Rechtssache T-34/21) (oben,
Rn. 272 bis 288);

— das Bestehen einer betrdchtlichen Marktmacht auf den anderen relevanten Flughédfen als
Frankfurt und Miinchen und jedenfalls auf den Flughédfen Diisseldorf und Wien wihrend der
IATA-Sommersaison 2019 (finfter Teil des ersten Klagegrundes in der Rechtssache T-34/21
und erster Teil des ersten Klagegrundes in der Rechtssache T-87/21) (oben, Rn. 373 bis 412);

— die oben in Rn. 503 angefithrten Aspekte der Verpflichtungen (fiinfter Teil des ersten
Klagegrundes in der Rechtssache T-34/21 und erster Teil des ersten Klagegrundes in der
Rechtssache T-87/21) (oben, Rn. 467 bis 480 und 494 bis 502).
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Jeder dieser Fehler begriindet fiir sich genommen die Nichtigerklarung des angefochtenen
Beschlusses in der durch den Berichtigungsbeschluss berichtigten Fassung.

Daher ist der angefochtene Beschluss in der durch den Berichtigungsbeschluss berichtigten

Fassung fiir nichtig zu erklaren, ohne dass die tibrigen Klagegriinde und Riigen der Klagerinnen
gepriift zu werden brauchen.

IV. Kosten

Nach Art. 134 Abs. 1 der Verfahrensordnung ist die unterliegende Partei auf Antrag zur Tragung

der Kosten zu verurteilen. Da die Kommission unterlegen ist, sind ihr gemaf} den Antrégen von

Ryanair und Condor ihre eigenen Kosten sowie die Kosten von Ryanair in der Rechtssache

T-34/21 und von Condor in der Rechtssache T-87/21 aufzuerlegen.

Nach Art. 138 Abs. 1 und 3 der Verfahrensordnung tragen die Bundesrepublik Deutschland, die

Franzosische Republik und DLH in der Rechtssache T-34/21 ihre eigenen Kosten. Ebenso tragen

die Bundesrepublik Deutschland und DLH in der Rechtssache T-87/21 ihre eigenen Kosten.

Aus diesen Griinden hat

DAS GERICHT

fiir Recht erkannt und entschieden:

1. Der Beschluss C(2020) 4372 final der Kommission vom 25. Juni 2020 iiber die staatliche
Beihilfe SA.57153 — Deutschland — Covid-19 - Beihilfe zugunsten der Lufthansa in der
durch den Beschluss C(2021) 9606 final der Kommission vom 14. Dezember 2021
berichtigten Fassung wird fiir nichtig erklart.

2. Die Europidische Kommission trigt ihre eigenen Kosten sowie die Kosten der Ryanair
DAC in der Rechtssache T-34/21 und der Condor Flugdienst GmbH in der Rechtssache
T-87/21.

3. Die Bundesrepublik Deutschland, die Franzosische Republik und die Deutsche Lufthansa
AG tragen ihre eigenen Kosten in der Rechtssache T-34/21.

4. Die Bundesrepublik Deutschland und die Deutsche Lufthansa tragen ihre eigenen Kosten
in der Rechtssache T-87/21.

Kornezov Buttigieg Kowalik-Banczyk

Hesse Petrlik

Verkiindet in 6ffentlicher Sitzung in Luxemburg am 10. Mai 2023.

Unterschriften
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