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(Rechtsakte ohne Gesetzescharakter)

VERORDNUNGEN

DURCHFUHRUNGSVERORDNUNG (EU) 2023/1682 DER KOMMISSION
vom 29. Juni 2023

zur Verlingerung der Zulassung von Dimethylglycin-Natriumsalz als Futtermittelzusatzstoff fiir
Masthiihner (Zulassungsinhaber: Taminco BV) und zur Aufhebung der Durchfithrungsverordnung
(EU) Nr. 371/2011

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —
gestiitzt auf den Vertrag tiber die Arbeitsweise der Europiischen Union,

gestiitzt auf die Verordnung (EG) Nr. 1831/2003 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 22. September 2003
tiber Zusatzstoffe zur Verwendung in der Tiererndhrung ('), insbesondere auf Artikel 9 Absatz 2,

in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1)  Die Verordnung (EG) Nr. 1831/2003 regelt die Zulassung von Zusatzstoffen zur Verwendung in der Tiererndhrung
sowie die Voraussetzungen und Verfahren fiir die Erteilung und Verldngerung einer solchen Zulassung.

(2)  Dimethylglycin-Natriumsalz wurde mit der Durchfithrungsverordnung (EU) Nr. 371/2011 der Kommission () fiir
die Dauer von zehn Jahren als Futtermittelzusatzstoff fiir Masthiihner zugelassen.

(3)  Gemif Artikel 14 Absatz 1 der Verordnung (EG) Nr. 1831/2003 wurde ein Antrag auf Verlingerung der Zulassung
von Dimethylglycin-Natriumsalz als Futtermittelzusatzstoff fiir Masthithner gestellt; in diesem Zusammenhang
wurde die Einordnung des Zusatzstoffs in die Zusatzstoffkategorie ,zootechnische Zusatzstoffe* und die
Funktionsgruppe ,sonstige zootechnische Zusatzstoffe (Verbesserung der zootechnischen Parameter)“ beantragt.
Dem Antrag waren die gemdfd Artikel 14 Absatz 2 der genannten Verordnung vorgeschriebenen Angaben und
Unterlagen beigefiigt.

(4)  Die Europdische Behorde fiir Lebensmittelsicherheit (im Folgenden die ,Behorde) zog in ihrem Gutachten vom
5. Mai 2021 (’) den Schluss, dass der Antragsteller den Nachweis erbracht habe, dass der Zusatzstoff unter den
derzeit genehmigten Verwendungsbedingungen fir Masthithner, die Verbraucher und die Umwelt weiterhin sicher
ist. Sie kam ferner zu dem Schluss, dass der Zusatzstoftf nicht hautreizend ist, jedoch augenreizend und ein
Hautallergen sein konnte.

() ABIL.L 268 vom 18.10.2003, S. 29.

() Durchfithrungsverordnung (EU) Nr. 371/2011 der Kommission vom 15. April 2011 zur Zulassung von Dimethylglycin-Natriumsalz
als Futtermittelzusatzstoff fiir Masthiihner (ABI. L 102 vom 16.4.2011, S. 6).

(*) EFSA Journal 2021;19(5):6621.
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Im Anhang der Durchfithrungsverordnung (EU) Nr. 371/2011 ist als Beschreibung der Funktionsgruppe
falschlicherweise ,sonstige zootechnische Zusatzstoffe (Verbesserung der zootechnischen Parameter) angegeben.
Dem Gutachten der Europdischen Behérde fiir Lebensmittelsicherheit (im Folgenden ,Behorde”) vom 7. Dezember
2010 (*) zufolge kann der Zusatzstoff die Leistung bei Masthithnern steigern. Die Bezeichnung ,zootechnisch” ist zu
allgemein und kann sich auf verschiedene Funktionen beziehen, wihrend die spezifischen Wirkungen des
Zusatzstoffs nicht zum Ausdruck gebracht werden. Somit sollte die Bezeichnung der Funktionsgruppe auf die
Verbesserung der Leistungsparameter Bezug nehmen, damit sie mit dem Gutachten der Behérde in Einklang steht.
Dariiber hinaus zog die Behorde in ihrem Gutachten vom 7. Dezember 2020 () den Schluss, dass der Zusatzstoff
bei einem Gehalt von 1 000 mg/kg wirksam ist, weshalb ein Mindestgehalt festgelegt werden sollte.

Gemaf$ Artikel 5 Absatz 4 Buchstabe ¢ der Verordnung (EG) Nr. 378/2005 der Kommission (°) befand das mit der
Verordnung (EG) Nr. 1831/2003 eingerichtete Referenzlabor, dass die bei der fritheren Bewertung gezogenen
Schlussfolgerungen und abgegebenen Empfehlungen auf den vorliegenden Antrag anwendbar sind.

Die Bewertung von Dimethylglycin-Natriumsalz hat ergeben, dass die Bedingungen fiir die Zulassung gemif3
Artikel 5 der Verordnung (EG) Nr. 1831/2003 erfiillt sind. Daher sollte die Zulassung fur diesen Zusatzstoff
verlingert werden. Zudem ist die Kommission der Auffassung, dass geeignete Schutzmaflnahmen ergriffen werden
sollten, um schadliche Auswirkungen auf die Gesundheit von Verwendern des Zusatzstoffs zu vermeiden.

Infolge der Verlingerung der Zulassung von Dimethylglycin-Natriumsalz als Futtermittelzusatzstoff sollte die
Durchfiihrungsverordnung (EU) Nr. 371/2011 aufgehoben werden.

Da die Funktionsgruppe auf dem Etikett des Futtermittelzusatzstoffs, der Vormischungen und der Mischfuttermittel,
die diesen enthalten, angegeben werden sollte, ist es erforderlich, einen Ubergangszeitraum vorzusehen, in dem die
Futtermittelunternehmer die erforderlichen Anpassungen an den Etiketten vornehmen kénnen.

Die in der vorliegenden Verordnung vorgesehenen Mafnahmen entsprechen der Stellungnahme des Stindigen
Ausschusses fiir Pflanzen, Tiere, Lebensmittel und Futtermittel —

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Verlingerung der Zulassung

Die Zulassung fiir den im Anhang genannten Stoff, der in die Zusatzstoffkategorie ,zootechnische Zusatzstoffe* und die
Funktionsgruppe ,sonstige zootechnische Zusatzstoffe (Verbesserung der Leistungsparameter)“ einzuordnen ist, wird unter
den in diesem Anhang aufgefithrten Bedingungen verldngert.

Artikel 2

Aufhebung der Durchfithrungsverordnung (EU) Nr. 371/2011

Die Durchfiihrungsverordnung (EU) Nr. 371/2011 wird aufgehoben.

() EFSA Journal (2011); 9(1):1950

() EFSA Journal 2021;19(5):6621.

(®) Verordnung (EG) Nr. 378/2005 der Kommission vom 4. Mdrz 2005 mit Durchfithrungsbestimmungen zu der Verordnung (EG)
Nr. 1831/2003 des Europdischen Parlaments und des Rates hinsichtlich der Pflichten und Aufgaben des gemeinschaftlichen
Referenzlaboratoriums in Bezug auf Antrige auf Zulassung von Futtermittelzusatzstoffen (ABL L 59 vom 5.3.2005, S. 8).
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Artikel 3

Ubergangsmafinahmen
(1)  Der im Anhang beschriebene Stoff und die diesen Stoff enthaltenden Vormischungen, die vor dem 24. Mirz 2024
gemif$ den vor dem 24. September 2023 geltenden Bestimmungen hergestellt und gekennzeichnet werden, diirfen bis zur
Erschopfung der Bestinde weiter in Verkehr gebracht und verwendet werden.
(2)  Misch- und Einzelfuttermittel, die den im Anhang beschriebenen Stoff enthalten und vor dem 24. September 2024

gemifd den vor dem 24. September 2023 geltenden Bestimmungen hergestellt und gekennzeichnet werden, diirfen bis zur
Erschopfung der Bestinde weiter in Verkehr gebracht und verwendet werden, wenn sie fiir Masthithner bestimmt sind.

Artikel 4
Inkrafttreten

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union in Kraft.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem
Mitgliedstaat.

Briissel, den 29. Juni 2023

Fiir die Kommission
Die Présidentin
Ursula VON DER LEYEN



ANHANG

Kennnum-
mer des
Zusatzstoffs

Name des
Zulassungsinha-
bers

Zusatzstoff

Zusammensetzung, chemische Bezeichnung,
Beschreibung, Analysemethode

Tierart oder
Tierkategorie

Hochstal-
ter

Mindestge-
halt

Hochstge-

halt

mg Zusatzstoff/kg

Alleinfuttermittel mit

einem

Feuchtigkeitsgehalt von

12 %

Sonstige Bestimmungen

Geltungsdauer der
Zulassung

Kategorie: zootechnische Zusatzstoffe. Funktionsgruppe: sonstige zootechnische Zusatzstoffe (Verbesserung der Leistungsparamet

er)

4d4

Taminco BV.

Dimethylglycin-
Natriumsalz

Zusammensetzung des Zusatzstoffs
Dimethylglycin-Natriumsalz mit einem
Reinheitsgrad von mindestens 97 %
Fest

Charakterisierung des Wirkstoffs
Natrium-N,N-Dimethylglycin, hergestellt
durch chemische Synthese

Dimethylaminoethanol (DMAE) < 0,1 %
Chemische Formel: C,HgNO,Na
CAS-Nummer: 18319-88-5
EINECS-Nummer: 242-206-5

Analysemethode (")

Zur Bestimmung von Dimethylglycin-
Natriumsalz im Futtermittelzusatzstoff und
in Vormischungen:

Flussigkeitschromatographie (HPLC) mit
Diodenarray-Detektion (DAD), Detektion
bei 193 nm.
Zur Bestimmung des Wirkstoffs in
Mischfuttermitteln:

Gaschromatografie (GC) mit Vorsiulen-
Derivatisierung und Flammenionisa-
tionsdetektor (FID).

Masthiithner

1000

1000

Die
Futtermittelunternehmer
miissen fiir die
Verwender des
Zusatzstoffs und der
Vormischungen
operative Verfahren und
organisatorische
Mafinahmen festlegen,
um die potenziellen
Risiken aufgrund der
Verwendung zu
vermeiden. Kénnen diese
Risiken durch solche
Verfahren und
Mafinahmen nicht
beseitigt werden, so sind
Zusatzstoff und
Vormischungen mit
personlicher Atem-,
Augen- und
Hautschutzausriistung
zu verwenden.

24. September
2033

(") Néhere Informationen zu den Analysemethoden siche Website des Referenzlabors unter https:/[ec.europa.culjrc/en/eurl/feed-additives/evaluation-reports
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BESCHLUSSE

BESCHLUSS (EU) 20231683 DER KOMMISSION
vom 26. Juli 2022

iiber die von Frankreich durchgefiihrte Mafnahme SA.26494 2012/C (ex 2012/NN) zugunsten des
Betreibers des Flughafens La Rochelle und bestimmter diesen Flughafen bedienender
Fluggesellschaften

(Bekannt gegeben unter Aktenzeichen C(2022) 5145)

(Nur der franzosische Text ist verbindlich)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —

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

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

nach Aufforderung der Beteiligten zur Stellungnahme nach den vorgenannten Artikeln () und unter Beriicksichtigung
dieser Stellungnahmen,

in Erwdgung nachstehender Griinde:

1. VERFAHREN

(1) Mit Schreiben vom 28. Juli 2008, 20., 22. und 23. September 2008, 1. und 21. Oktober 2008 sowie 20. November
2008 gingen bei der Kommission Beschwerden von mehreren Biirgerinnen und Biirgern ein; diese bezogen sich auf
Vorteile, die der Fluggesellschaft Ryanair am Flughafen La Rochelle-lle de Ré (im Folgenden ,Flughafen) gewahrt
worden seien, sowie auf finanzielle Zuwendungen, die der Flughafen angeblich erhalten habe. In den Beschwerden
wurde auf den Bericht tiber die endgiiltigen Feststellungen der Chambre régionale des comptes de Poitou-Charentes
(Rechnungskammer der Region Poitou-Charentes, im Folgenden ,CRC®) vom 13. Mai 2008 (im Folgenden ,CRC-
Bericht®) tiber die Geschiftsfihrung der Industrie- und Handelskammer La Rochelle (im Folgenden ,IHK®) Bezug
genommen.

(2)  Mit Schreiben vom 17. Mirz 2009 {ibermittelte die Kommission den franzosischen Behorden eine nichtvertrauliche
Fassung der Beschwerden mit der Bitte um Stellungnahmen zu den beanstandeten Mafnahmen. Dieses Schreiben
wurde von der Kommission am 25. Mai 2011 erneut gesendet. Mit Schreiben vom 20. Juni 2011 beantragten die
franzosischen Behorden eine Verldngerung der Frist fiir die Beantwortung bis zum 26. Juli 2011, die mit Schreiben der
Kommission vom 21. Juni 2011 gewihrt wurde. Frankreich beantragte eine weitere Fristverlingerung bis 26. August
2011, die die Kommission mit Schreiben vom 28. Juli 2011 wieder gewihrte. Die franzosischen Behérden
iibermittelten die erbetenen Antworten schliefSlich mit Schreiben vom 30. August 2011.

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

() ABL C130vom 4.5.2012, S. 10, und ABL. C 113 vom 15.4.2014, S. 30.
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(3)  Mit Schreiben vom 11. April 2011 ersuchte die Kommission Ryanair um weitere Erlduterungen, die Ryanair mit
Schreiben vom 22. Juli 2011 bermittelte. Die Kommission leitete diese Stellungnahme mit Schreiben vom
14. Oktober 2011 an Frankreich zur Stellungnahme weiter. Da die Kommission keine Antwort erhielt, erging am
16. November 2011 ein Erinnerungsschreiben. Mit Schreiben vom 21. November 2011 teilten die franzosischen
Behorden der Kommission mit, dass sie nicht auf die Stellungnahme von Ryanair reagieren méchten.

(4)  Mit Schreiben vom 8. Februar 2012 setzte die Kommission Frankreich von ihrem Beschluss (im Folgenden
,Einleitungsbeschluss“) in Kenntnis, wegen der Beihilfe, die die IHK den Fluggesellschaften Ryanair, Jet2, Flybe, Aer
Arann, easyJet und Buzz moglicherweise gewihrt hat, das Verfahren nach Artikel 108 Absatz 2 des Vertrags iiber
die Arbeitsweise der Europdischen Union (AEUV) einzuleiten.

(5)  Mit Schreiben vom 22. Februar 2012 forderte die Kommission von Frankreich weitere Auskiinfte an. Mit Schreiben
vom 12. Mirz 2012 beantragte Frankreich eine weitere Fristverlingerung zur Ubermittlung der im Einleitungs-
beschluss und im Schreiben vom 22. Februar 2012 verlangten Auskiinfte. Am 13. April 2012 dibermittelte
Frankreich seine Stellungnahme und die von der Kommission im Einleitungsbeschluss verlangten Informationen
und Unterlagen. Da einige Auskiinfte fehlten, sandte die Kommission Frankreich am 19. April 2012 ein Erinnerungs-
schreiben. Die franzésischen Behorden iibermittelten ihre Antworten schlieRlich mit Schreiben vom 27. April 2012.

(6) Am 16. April 2012 sandte Ryanair der Kommission seine Stellungnahme zu anderen Fillen, an denen die
Fluggesellschaft beteiligt war, und forderte die Kommission auf, ihre Stellungnahme in allen Beihilfesachen, die
Ryanair betreffen, zu beriicksichtigen.

(7)  Der Beschluss der Kommission wurde am 4. Mai 2012 im Amtsblatt der Europdischen Union () veroffentlicht. Die
Kommission forderte alle Beteiligten zur Stellungnahme zu den in Rede stehenden Maflnahmen binnen eines
Monats nach der Veroffentlichung auf.

(8)  Mit Schreiben vom 16. Juli 2012 forderte die Kommission von Frankreich nochmals erginzende Auskiinfte an.
Frankreich antwortete mit Schreiben vom 16. August 2012 (und dessen Berichtigung vom 5. September 2012).

(9)  Die Kommission erhielt Stellungnahmen von den Beteiligten. Die IHK iibermittelte ihre Stellungnahme am 24. Juli
2012. Am 1. Juni 2012 iibermittelte die Tochtergesellschaft von Ryanair, Airport Marketing Services (im Folgenden
,AMS"), ihre Stellungnahme. Dariiber hinaus ibermittelte Ryanair am 1. Juni 2012, 3. Juni 2013, 3. Februar 2014
und 10. April 2015 eine Reihe von Stellungnahmen und Wirtschaftsanalyseberichten, die von einer Beratungsfirma
fur Wirtschaftsanalysen (Oxera) erstellt worden waren.

(10) Bei der Kommission gingen auch Stellungnahmen von mehreren anderen Beteiligten ein, darunter von 6ffentlichen
Einrichtungen (¥), Unternehmen (%), Verbanden (¥) und Einzelpersonen.

(11) Ferner legte Ryanair eine Reihe allgemeiner Stellungnahmen zu verschiedenen, das Unternehmen betreffenden
Rechtssachen in Bezug auf staatliche Beihilfen vor, die von der Kommission eingeleitet worden waren, und zwar am
11. April 2013, 23. Dezember 2013, 9. und 31. Januar 2014, 7. Februar 2014, 28. Mdrz 2014, 27. Januar 2015,
7. Dezember 2015 und 1. April 2019. Am 15. und 29. September 2014 tibermittelte Ryanair auerdem von Oxera
erstellte Wirtschaftsanalyseberichte zu mehreren Beihilfefillen, die Ryanair betreffen.

() ABL C 130 vom 4.5.2012, S. 10.

(*) AuRenhandelsberater (Conseillers du Commerce Extérieur) (30.5.2012), Department Charente-Maritime (8.6.2012), Tourismusbiiro La
Rochelle (Office de Tourisme de La Rochelle) (4.6.2012), IHK Poitou-Charentes (1.6.2012), IHK Angouléme (4.6.2012), Fremdenver-
kehrsamt Charente-Maritime (Charente-Maritime Tourisme) (1.6.2012), Gemeindeverband La Rochelle (Communauté
d’Agglomération de La Rochelle) (4.6.2012), Rathaus Royan (29.5.2012), Fremdenverkehrsamt Vendée (Vendée Tourisme) (30.5.2012)
und Region Poitou-Charentes (10.7.2012).

() Doc Services (18.5.2012), Fountaine Pajot (21.5.2012), Le Richelieu (25.5.2012), Atlandis (26.5.2012), Le Relais du Bois (30.5.2012),
Groupe Cafés Merling (31.5.2012), Grand Pavois (30.5.2012), Cuisines Villeger (23.5.2012), Irium (4.6.2012), Sogerma (29.5.2012),
La Rochelle Evénements (29.5.2012).

() Der lokale Gemeindeverband Amicale Rivedoux (21.5.2012), der Hotelierverband von La Rochelle-Ile de Ré (Club Hotelier du Pays
Rochelais-Tle de Ré) (31.5.2012), der Umweltverband Envol Vert (3.6.2012), das Fremdenverkehrsamt Ile de Ré (Ile de Ré Tourisme)
(1.6.2012), der Verband der Segelprofis La Rochelle (Association des Professionnels du Nautisme Rochelais) (30.5.2012), der Verband
der Fremdenverkehrsimter Charente-Maritime (Union Départementale des Offices du Tourisme et des Syndicats d’Initiative de
Charente-Maritime — UDOTSI) (1.6.2012), Destination La Rochelle (25.5.2012).
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(12)

(13)

(14)

(15)

(23)

Mit Schreiben vom 15. Juni 2012, 3. Mai 2013, 9. und 23. Januar 2014, 4. Februar 2014, 2. Juli 2014,
12. September 2014, 19. Mai 2015, 16. Dezember 2015 und 17. Mai 2019 ibermittelte die Kommission
Frankreich die Stellungnahmen der Beteiligten. Die Kommission gab Frankreich Gelegenheit, sich zu diesen
Stellungnahmen zu duflern. Frankreich antwortete auf diese Schreiben am 13. Juli 2012, 25. Juli 2012, 29. Januar
2014, 23. Mai 2014, 18. Dezember 2015 und 24. Juni 2019. In seinem Schreiben vom 13. Juli 2012 teilte
Frankreich der Kommission mit, dass es beziiglich der erhaltenen Stellungnahmen keine weiteren Bemerkungen
habe, die tiber das hinausgingen, was bereits im Rahmen der Sache betreffend den Flughafen Marseille Provence (')
iibermittelt worden sei. Ferner setzte Frankreich die Kommission mit Schreiben vom 25. Juli 2012, 29. Januar
2014, 23. Mai 2014 und 18. Dezember 2015 davon in Kenntnis, dass es keine Bemerkungen zu den
Stellungnahmen Dritter zu iibermitteln wiinsche.

Die Kommission teilte Frankreich und den Beteiligten, die bereits Stellungnahmen tibermittelt hatten, schriftlich mit,
dass sie die Vereinbarkeit der in Rede stehenden Beihilfemaffnahmen mit dem Binnenmarkt anhand der EU-Leitlinien
fiir staatliche Beihilfe fiir Flughifen und Luftverkehrsgesellschaften (%) (im Folgenden ,Leitlinien von 2014“) wiirdigen
werde. Die Kommission forderte die Empfinger dieser Schreiben auf, sich gegebenenfalls dazu zu dufern. Im
Ubrigen wurden Frankreich und die Beteiligten mit einer am 15. April 2014 im Amtsblatt der Europdischen Union ()
verdffentlichten Bekanntmachung aufgefordert, hierzu Stellung zu nehmen.

Frankreich legte seine Stellungnahme zu den Leitlinien von 2014 am 19. Marz 2014 vor.

Die Kommission erhielt Stellungnahmen der IHK (11. Juni 2014), des Gemeindeverbands La Rochelle (Communauté
d’Agglomération de La Rochelle) (6. Juni 2014), des Verbands der Fremdenverkehrsimter Charente-Maritime (Union
Départementale des Offices du Tourisme et des Syndicats d‘Initiative — UDOTSI) (13. Mai 2014), der IHK Angouléme
(7. Mai 2014), der Irium Holding Group SAS (2. Mai 2014), der Groupe Cafés Merling (30. April 2014) und der NRO
Transport & Environnement (13. Mai 2014). Mit Schreiben vom 2. Juli 2014 wurden die verschiedenen
Stellungnahmen an Frankreich weitergeleitet, das dazu keine Antwort geben wollte.

Mit Schreiben vom 19. Mai 2015 forderte die Kommission von Frankreich weitere Auskiinfte an. Frankreich
antwortete mit Schreiben vom 4. August 2015, 18. November 2015, 4. Dezember 2015 und 14. Mirz 2016.

Mit Schreiben vom 18. November 2016 forderte die Kommission von Frankreich weitere Auskiinfte an. Frankreich
antwortete mit Schreiben vom 20. Dezember 2016, 15. Februar 2017, 11. Juli 2017 und 20. Juli 2017.

Mit Schreiben vom 29. Mirz 2017 forderte die Kommission von Frankreich weitere Auskiinfte an. Frankreich
antwortete mit Schreiben vom 18. August 2017.

Mit Schreiben vom 19. Mai 2017 forderte die Kommission von Frankreich weitere Auskiinfte an. Frankreich
antwortete mit Schreiben vom 18. August 2017 und vom 15. November 2017.

Mit Schreiben vom 18. August 2017 forderte die Kommission von Frankreich weitere Auskiinfte an. Frankreich
antwortete mit Schreiben vom 16. April 2018.

Mit Schreiben vom 5. Dezember 2017 forderte die Kommission von Frankreich weitere Auskiinfte an. Frankreich
antwortete mit Schreiben vom 16. Februar 2018.

Mit Schreiben vom 9. April 2019 forderte die Kommission von Frankreich weitere Auskiinfte an. Frankreich
antwortete mit Schreiben vom 21. Juni 2019.

2. FLUGHAFEN LA ROCHELLE-ILE DE RE

Der Flughafen La Rochelle-fle de Ré befindet sich in La Rochelle im franzésischen Departement Charente-Maritime,
5 km nordwestlich der Stadt La Rochelle und 2 km von der Briicke der Ile de Ré entfernt. Dieser Flughafen dient
dem nationalen und internationalen gewerblichen Flugverkehr.

() Beschluss (EU) 2016/1698 der Kommission vom 20. Februar 2014 iiber die von Frankreich durchgefithrten Mafnahmen
SA.22932 (11/C) (ex NN 37/07) zugunsten des Flughafens Marseille Provence und der den Flughafen nutzenden Luftverkehrsgesell-
schaften (ABL. L 260 vom 27.9.2016, S. 1).

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

() ABL C 113 vom 15.4.2014, S. 30.
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(25)

(26)

(28)

(29)

1936 beschlossen der franzosische Staat, die Stadt La Rochelle und die IHK die Er6ffnung eines Flughafens. Diese
Entscheidung erging im Rahmen des Gesetzes vom 20. Juni 1933 zur Anderung des Gesetzes vom 9. April 1898
tber die Handelskammern. In seiner urspriinglichen Fassung sah das Gesetz vom 9. April 1898 iiber die
Handelskammern vor, dass die ,Industrie- und Handelskammern zu Konzessioniren fiir offentliche Arbeiten erklart
oder mit offentlichen Dienstleistungen betraut werden konnen, insbesondere mit solchen, die Seehifen oder
Wasserstraflen betreffen”. Mit dem Gesetz vom 20. Juni 1933 wurde diese Bestimmung dahin gehend erweitert,
dass sie auch Flughifen umfasst. Der Flugplatz wurde 1939 eroffnet.

Die wichtigste Start- und Landebahn des Flughafens ist 2255 m lang und 45 m breit. Frankreich schitzt die
theoretische jahrliche Hochstkapazitit des Flughafens auf 700 000 Fluggiste.

Der Flughafen wird von der IHK betrieben, die auch Eigentiimer des Flughafens ist. Die Konten der ,Flughafensparte®
(im Folgenden ,Flughafensparte oder ,JHK-Flughafen“) werden von denen der Hauptsparte der IHK (im Folgenden
,Hauptsparte der IHK) (') getrennt gefiihrt.

Das Fluggastaufkommen, das in den letzten Jahren am Flughafen La Rochelle zu verzeichnen war, ist in
nachstehender Tabelle 3 zusammengefasst. Geméfl Randnummer 15 der Gemeinschaftlichen Leitlinien von 2005
fur die Finanzierung von Flughifen und die Gewihrung staatlicher Anlaufbeihilfen fur Luftfahrtunternehmen auf
Regionalflughifen (') (im Folgenden ,Leitlinien von 2005 fillt der Flughafen La Rochelle in die Kategorie D:
,kleine Regionalflughifen®.

Im Untersuchungszeitraum wurde der Flughafen hauptsichlich von Billigfluggesellschaften genutzt, nimlich
Ryanair, Airlinair (2013 in Hop umbenannt), Flybe, easyJet, Jet2 und Buzz. Die Strecken werden auf Jahres- oder
Saisonbasis oder bei Charterfliigen auf Ad-hoc-Basis bedient. Der Flughafen wird auch fiir Privatreisen, Dienstfliige
und den Militarflugverkehr genutzt.

Frankreich zufolge wurden in dem Zeitraum, der Gegenstand des formlichen Priifverfahrens ist, folgende Strecken
betrieben:

Tabelle 1

Flugverkehr am Flughafen La Rochelle von 2001 bis 2006

2001 2002 2003 2004 2005 2006

Gewerbliche Bewegungen 3414 3114 2891 1850 1949 2714

davon

Linienfliige 3200 2929 2741 1636 1797 2487

Sonstige 214 185 150 214 152 227

Bewegungen von Flugzeugen fiir 24919 25462 26 537 25333 20084 23033

Touristik- oder Geschiftszwecke

davon Privatflugzeuge im Besitz | 12 382 10984 12113 11329 6909 8102
von Fliegerclubs
Flugzeuge im Besitz von 12537 14478 14424 14 004 13175 14 931
Fliegerclubs

Bewegungen von Militirflugzeugen | 1890 2179 2285 1616 844 1298

und Dienstflugzeugen

Sonstige (einschlieflich 4063 4516 4458 4633 3696 5629

Luftarbeitseinsitze)

Bewegungen insgesamt 34 286 35271 36171 33432 26573 32674

(") Die Hauptsparte der IHK ist fiir sonstige Tatigkeiten der IHK zustindig, z. B. fiir die Vertretung der Interessen von Unternehmen in der
Region La Rochelle. Sie erbringt auch Dienstleistungen fiir diese Unternehmen, beispielsweise durch Unterstiitzung bei der Griindung,
dem Ausbau und der Ubertragung eines Unternehmens sowie durch Aus- und Weiterbildungsangebote.

(") ABL C 312 vom 9.12.2005, S. 1.
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2001 2002 2003 2004 2005 2006

Fluggastaufkommen auf 72912 89339 92427 97 521 125858 | 178938
Linienfliigen
La Rochelle — Paris 233120 91320 18785
La Rochelle — Clermont-Ferrand 20 060 23263 22194 5909
La Rochelle — London 252279 54 544 51448% 72092 79373 100 168
La Rochelle — Southampton 17335% | 17328 16 290
La Rochelle — Birmingham 19286 | 12229
La Rochelle — Dublin 2235702
La Rochelle — Bristol 12 943®)
La Rochelle — Lyon 4313 2364 218500 9871 14 951
La Rochelle — Bordeaux 36"
Sonstige gewerbliche Fluggiiste 3712 2387 1375 2821 1705 1934
davon innerstaatlich 2381 740 497 1313 367 1067

grenziiberschreitend 1331 1647 878 1508 1338 867
Gesamtzahl der an oder von Bord 76 681 91 854 93 802 100 404 127 563 180 888
gegangenen Fluggiste
Davon Transitfluggiste (nur einmal | 57 128 31 62 0 16
gezihlt)
Giiterverkehr 0 0 0 0 0 0

Quelle: Franzosische Behorden

Einrichtung der Linienflugverbindungen:

(4)  LaRochelle - London, eingerichtet am 5. April 2001

(5)  LaRochelle — Paris, eingestellt am 1. Oktober 2001

(6)  La Rochelle — Paris, Ubernahme durch Air Jet am 15. Juli 2002, dann durch Air Atlantique im Mai 2003, dann am

31. Dezember 2004 eingestellt

(7)  LaRochelle — Bordeaux, von Air Jet vom 15. Juli bis 19. August 2002 bedient

(8)  LaRochelle — London, eingestellt im April 2003 (Ubernahme von Buzz durch Ryanair)

(9)  LaRochelle — Southampton, eingerichtet am 24. Juni 2004 durch Flybe

(10) La Rochelle - Lyon (iiber Poitiers), eingerichtet am 14. Oktober 2004 durch Airlinair

(11) LaRochelle — Birmingham, eingerichtet am 27. Marz 2005 durch Flybe

(12) LaRochelle — Dublin, eingerichtet am 29. April 2006 durch Ryanair

(13) LaRochelle - Bristol, eingerichtet am 21. Juli 2006 durch easyJet
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Tabelle 2
Flugverkehr am Flughafen La Rochelle von 2007 bis 2011
2007 2008 2009 2010 2011
Gewerbliche Bewegungen 3398 3464 2650 2925 3833
davon Linienfliige 3069 3042 2320 2511 3400
Sonstige 329 422 330 414 433

Bewegungen von Flugzeugen fiir Touristik- oder | 21699 22311 21112 20041 19934
Geschiftszwecke
davon Privatflugzeuge im Besitz von 7332 7162 7 800 7080 6705

Fliegerclubs

Flugzeuge im Besitz von Fliegerclubs | 14 367 15149 13312 12961 13229
Bewegungen von Militirflugzeugen und 1376 1489 1598 1760 1306
Dienstflugzeugen
Sonstige (einschlief8lich Luftarbeitseinsiitze) 6 501 5948 4785 5010 4 606
Bewegungen insgesamt 32974 33212 30145 29736 29679
Fluggastaufkommen auf Linienfliigen 217493 | 209668 | 162822 | 186034 | 223396
La Rochelle — Lyon 17754 18 524 15196 15524 18968
La Rochelle — London (Stansted) 112257 100312 60 348 54773 65966
La Rochelle — Birmingham 9824 7607 4917 4681 4708
La Rochelle — Southampton 16 789 11786 10720 12978 12413
La Rochelle — Dublin 14578 19960 20198 17182 13985
La Rochelle — Bristol 21572 13391 14224 14572 14126
La Rochelle — Manchester® 5102 6498 2693 3697 2679
La Rochelle — London (Gatwick)® 19617 14 289 9158 11799 16 707
La Rochelle — Glasgow® 2692 1516 1537
La Rochelle — Edinburgh® 8360 6068 3158 4103
La Rochelle — Leeds Bradford® 4434 4152 4404 4875
La Rochelle — Cork® 1815 2881 2584
La Rochelle — Briissel” 10 546 16 320 17 140
La Rochelle — Nizza® 205
La Rochelle — Cork® 10 366 10392
La Rochelle — Oslo® 12459 13677
La Rochelle — Porto™ 17167
La Rochelle — Paris % 6490
Sonstige gewerbliche Fluggiste 2595 4670 5902 5395 5452
Gesamtzahl der an oder von Bord gegangenen 220577 | 215145 | 168969 | 191599 | 229214
Fluggiste
Davon Transitfluggiste (nur einmal gezihlt) 489 807 245 170 366

Giiterverkehr

0

0

0

0

0
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Quelle: Franzosische Behorden

Einrichtung der Linienflugverbindungen:

(1)  LaRochelle - Manchester, eingerichtet durch Flybe am 22. Mai 2007
(2)  LaRochelle — London Gatwick, eingerichtet durch easyJet am 14. Juli 2007
(3)  LaRochelle — Glasgow, eingerichtet durch easyJet am 3. Mai 2008

(4)  LaRochelle - Edinburgh, eingerichtet durch Jet2 am 17. Mai 2008

(5)  LaRochelle — Leeds Bradford, eingerichtet durch Jet2 am 24. Mai 2008
(6)  LaRochelle — Cork, eingerichtet durch Aer Arann am 24. Mai 2008

(7)  LaRochelle - Briissel, eingerichtet durch Ryanair am 5. Juni 2009

(8)  LaRochelle — Nizza, eingerichtet durch Airlinair am 16. Mai 2009

(9)  LaRochelle - Cork, eingerichtet durch Ryanair am 1. Juni 2010

(10) LaRochelle - Oslo, eingerichtet durch Ryanair am 2. April 2010

(11) LaRochelle - Porto, eingerichtet durch Ryanair am 28. Mirz 2011

(12) LaRochelle — Paris, eingerichtet durch Airlinair am 8. April 2011

(30) In nachstehender Tabelle 3 ist die Gesamtzahl der ankommenden und abfliegenden Fluggiste aufgefiihrt, die den
Flughafen zwischen 2000 und 2012 genutzt haben.



Tabelle 3

Verkehrsaufkommen und Bewegungen am Flughafen La Rochelle

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Fluggiiste auf Linienfliigen 72912 89339 92427 97521 125858 178938 | 217493 | 209668 162 822 186034 | 223493 236736
Sonstige gewerbliche 3712 2387 1375 2821 1705 1934 2595 4670 5902 5395 5452
Fluggiste
Gewerbliche Bewegungen 3414 3114 2891 1850 1949 2714 3398 3464 2650 2925 3833 4184
Nichtgewerbliche 30872 32157 33280 31582 24624 29960 29576 29748 27 495 26 811 25846 22058
Bewegungen
Bewegungen insgesamt 32286 35271 36171 33432 26573 32674 32974 33212 30145 29736 29679 26242
Giiterbeférderung 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Quelle: Franzosische Behorden; fiir die Zahlen fiir 2012: http:/ /www.aeroport.fr/view-statistiques/la-rochelle-ile-de-re (die Zahlen fiir 2012 decken das gesamte Fluggastaufkommen ab).

ATV YAk!
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3. BESCHREIBUNG DER MABBNAHMEN

(31) Die dem formlichen Priifverfahren unterliegenden Mafinahmen beziehen sich auf

— die finanziellen Zuwendungen an den Flughafenbetreiber durch verschiedene offentliche Stellen und Behorden
von 2001 bis zur Einleitung des formlichen Priifverfahrens am 8. Februar 2012,

— die verschiedenen Vertrige, die der Flughafenbetreiber von 2001 bis zur Einleitung des formlichen
Priifverfahrens am 8. Februar 2012 mit Fluggesellschaften geschlossen hat.

3.1. Mafinahmen zugunsten des Flughafens
3.1.1. Finanzierung des Betriebs

3.1.1.1. Zuschiisse fiir hoheitliche Aufgaben

(32) Von 2001 bis 2011 finanzierte die 6ffentliche Hand verschiedene hoheitliche Aufgaben des Flughafens La Rochelle
im Bereich der Sicherheit und Gefahrenabwehr (siche nachstehende Tabelle 4). Diese Finanzierungen werden im
Rahmen des formlichen Priifverfahrens gepriift.

(33) Nach Angaben Frankreichs wiirden mit dieser Finanzierung die Kosten fiir die hoheitlichen Aufgaben, deren
Erfiillung den Flughafenbetreibern und deren Finanzierung dem Staat obliegt, gedeckt. Die Finanzierung féllt unter
das allgemeine System zur Finanzierung hoheitlicher Aufgaben an franzosischen Flughifen, wie es im nationalen
Recht festgelegt ist. Dieses System beruht auf der Erhebung einer Steuer, der Flughafensteuer, und auf einer
Zusatzmafinahme. Die geschichtliche Entwicklung und die Modalitdten dieser Mainahmen sowie der Bereich der
damit finanzierten Aufgaben wurden bereits in neueren Kommissionsbeschliissen ausfiihrlich beschrieben. (*?) Die
Kommission méchte jedoch auf die folgenden Aspekte hinweisen, die bei der Priifung der unter diesen Beschluss
fallenden Mafinahmen zu beriicksichtigen sind.

(34) Kraft Gesetzes werden die Flughafenbetreiber mit Aufgaben im Bereich der Sicherheit und Gefahrenabwehr
betraut. ("’) Sie ergreifen die erforderlichen Manahmen nach dem Unions- und nationalen Recht und tragen die
damit verbundenen Kosten. Die Kosten werden ihnen dann iiber die Flughafensteuer erstattet, deren Einnahmen
ausschlieflich zur Deckung der Kosten der Aufgaben von allgemeinem Interesse im Bereich der Sicherheit und
Gefahrenabwehr bestimmt sind.

(35) Die Grundsitze fur die Funktionsweise dieses Finanzierungsinstruments und die Kategorien von Ausgaben, die
darunter fallen konnen, sind in zwei Referenztexten (**) ausfuhrlich dargelegt. Die Flughafensteuer wird von
offentlichen oder privaten Flugplatzbetreibern erhoben, die im letzten Kalenderjahr, fiir das Zahlen vorliegen, ein
Beforderungsaufkommen (an oder von Bord gehende Fluggiste oder Be- und Entladungen) von mehr als
5000 Verkehrseinheiten (eine Verkehrseinheit = ein Fluggast oder 100 kg Post oder Fracht) verzeichnet haben.

(36) In Artikel 1609 quatervicies Code général des Impdts heifdt es: ,Die Einnahmen aus der Steuer werden auf jedem
Flugplatz fiir die Finanzierung von Brandschutz- und Rettungsdiensten, den Schutz vor Risiken durch Wildtiere, die
Gefahrenabwehr und fir Umweltschutzmafnahmen verwendet. Ein Prozentsatz der Steuereinnahmen, der jihrlich
im Wege eines (interministeriellen) Erlasses festgesetzt wird, wird zur Finanzierung der auf den Flughifen
installierten Ausriistung fur eine automatisierte biometriegestiitzte Grenzkontrolle verwendet. Die Hohe der Steuer
wird auf der Grundlage des Finanzierungsbedarfs jedes Flugplatzes unter besonderer Beriicksichtigung der zur
Einhaltung der geltenden Vorschriften erbrachten Dienste und der erwarteten Entwicklung des
Verkehrsaufkommens, der Kosten und der sonstigen Einnahmen des Betreibers festgesetzt.”

(") Siehe insbesondere Erwigungsgriinde 32 bis 43 des Beschlusses (EU) 2016/633 der Kommission vom 23. Juli 2014 iiber die von
Frankreich durchgefiihrte staatliche Beihilfe SA.33961 (2012/C) (ex 2012/NN) zugunsten der Industrie- und Handelskammer von
Nimes-Uzés-Le Vigan, zugunsten von Veolia Transport Aéroport de Nimes, zugunsten von Ryanair Limited und zugunsten von
Airport Marketing Services Limited (ABL L 113 vom 27.4.2016, S. 32) (im Folgenden ,Beschluss iiber den Flughafen Nimes®). Siehe
auch Erwigungsgriinde 98 bis 108 des Beschlusses (EU) 2015/1227 der Kommission vom 23. Juli 2014 iiber die von Frankreich
durchgefiihrte staatliche Beihilfe SA.22614 (C 53/07) zugunsten der Industrie- und Handelskammer Pau-Béarn, von Ryanair, Airport
Marketing Services und Transavia (ABL. L 201 vom 30.7.2015, S. 109) (im Folgenden ,Beschluss iiber den Flughafen Pau*).

() Artikel L.6332-3 und L.6341-2 des Code des transports.

(") Artikel 1609 quatervicies Code Général des Impots iiber die Flughafensteuer und interministerieller Erlass vom 30. Dezember 2009
tiber die Modalititen der Ausstellung von Erklirungen durch Flugplatzbetreiber zur Festsetzung des Passagierentgelts der
Flughafensteuer.
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(37) Die Hohe der Steuer wird demnach jihrlich fiir jeden einzelnen Flughafen auf der Grundlage der zu deckenden
Kosten im Bereich Sicherheit und Gefahrenabwehr festgesetzt. Dazu erstellen die Flughafenbetreiber eine jdhrliche
Erklarung der Kosten und des Verkehrsaufkommens. Diese Erklarungen werden der 6rtlichen Sicherheitsbehorde fiir
die Zivilluftfahrt iibermittelt, die sie unter Beriicksichtigung der geltenden Rechtsvorschriften priift und genehmigt.
Die Hohe der Steuer wird von der franzosischen Zivilluftfahrtbehorde (Direction générale de laviation civile)
berechnet, die unter Beriicksichtigung der kumulierten Ergebnisse der Vorjahre alle angegebenen Zahlen erneut
priift. Die Hohe der Steuer wird dann in einem interministeriellen Erlass festgelegt, der im franzosischen Amtsblatt
veroffentlicht wird.

(38) Dariiber hinaus sieht Artikel 1609 quatervicies Code général des Impots vor, dass die von den Flughafenbetreibern
angegebenen Zahlen von der franzosischen Zivilluftfahrtbehérde iberpriift werden kénnen.

(39) Die Vorschriften fir die Abwicklung dieses Verfahrens wurden urspriinglich in einem Rundschreiben festgelegt, und
ab 2010 galten die Regeln des interministeriellen Erlasses vom 30. Dezember 2009 iiber die Modalitdten fiir die
Ausstellung von Erklarungen durch Flugplatzbetreiber zur Festsetzung des Passagierentgelts der Flughafensteuer. Die
Vorschriften werden auf alle franzésischen Flughifen in gleicher Weise angewandt.

(40) Neben der Flughafensteuer erhielt der Betreiber des Flughafens La Rochelle auch staatliche Zuschiisse iiber den Fonds
d‘intervention pour les aéroports et le transport aérien (Interventionsfonds fiir Flughdfen und Luftverkehr, im
Folgenden ,FIATA®). Der FIATA sollte die Einnahmen aus der Flughafensteuer erginzen, die fiir Flughdfen mit
geringem Verkehrsaufkommen oft unzureichend sind, da die Flughafenbetreiber ihren Nutzern kein zu hohes
Entgelt auferlegen kénnen. Im Jahr 2008 ersetzte der Staat die Zuschiisse aus dem FIATA durch einen Aufschlag auf
die Flughafensteuer, was zur Folge hatte, dass der Betrag des Entgelts bei bestimmten Flughifen die Sicherheits- und
Schutzkosten iiberstieg. So entstand ein Uberschuss, der auf die kleinsten Flughdfen umverteilt wurde, um ihre
Einnahmen aus der dort erhobenen Flughafensteuer aufzustocken.

(41)  Unter Bezugnahme auf das oben beschriebene Regelungsverfahren iibermittelte Frankreich der Kommission eine
Ubersicht iiber alle Zuschiisse, die dem Flughafen La Rochelle aus staatlichen Mitteln fir hoheitliche Aufgaben
gewihrt wurden. Diese Zuschiisse sind in nachstehender Tabelle 4 aufgefiihrt:



Tabelle 4

Kosten im Zusammenhang mit hoheitlichen Aufgaben (Sicherheit und Gefahrenabwehr) und Zuschiisse, die der Flughafen fiir diese Aufgaben erhielt

Art des Zuschusses (in EUR) 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 Insgesamt

VERKEHRSAUFKOMMEN

Fluggastaufkommen (abfliegende | 35792 38447 45550 45000 49742 63879 85000 110373 106 558 84254 97732 105000 867 327
Fluggiste)

KOSTEN FUR SICHERHEIT

Flughafenfeuerwehr und Schutz | 185530 340269 349 369 338767 424281 632622 831688 | 1078998 | 1154601 | 1032451 | 1064607 | 1094887 | 8528070
vor Risiken durch Wildtiere

(I) Zwischensumme Sicherheit | 185530 340269 349 369 338767 | 424281 632622 | 831688 | 1078998 | 1154601 | 1032451 | 1064607 | 1094887 | 8528070

KOSTEN FUR GEFAHRENABWEHR

¢ - Einrichtungen und 0 26 861 82377 100 260 66 892 70061 81959 139873 153985 115817 133765 162862 | 1134712
Vorrichtungen zur Kontrolle des
aufgegebenen Gepicks
d - Kontrolle der Zugiinge zum 0 12156 103 357 116 640 143567 136 576 291479 299 638 333183 252696 224432 275219 | 2188943
Sicherheitsbereich

e — Kontrolle der Passagiere und 26678 88383 242 405 292520 224156 212870 278708 514374 561421 408 859 461662 584155 | 3896191
des Handgepicks

(II) Zwischensumme 26 678 127 400 428139 509 420 434615 419 507 652 146 953885 | 1048589 | 777372 819859 | 1022236 | 7219856
Gefahrenabwehr (c+d+e)

GESAMTKOSTEN SICHERHEIT UND GEFAHRENABWEHR

Gesamtkosten Sicherheit/ 212208 467 669 777 508 848 187 858896 [ 1052129 | 1483834 (2032883 (2203190 (1809823 (1884466 (2117123 (15747916
Gefahrenabwehr (I+II)

Gemeinkosten - - - - - - - - - 180982 188 447 211712 581 141
Flugplatzbetreibergebiihren fiir - - - - - - - - - - 2526 8556 11082
Sicherheit und Gefahrenabwehr

(A) Kosten insgesamt 212208 467 669 777 508 848187 858896 | 1052129 | 1483834 | 2032883 | 2203190 | 1990805 | 2075439 | 2337391 | 16 340139
FLUGHAFENSTEUER
Entgelt pro Fluggast 3,81 4,57 7,62 9,50 9,50 9,50 10,00 11,00 11,00 11,00 11,50 12,00 -

€eoTot
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Art des Zuschusses (in EUR) 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 Insgesamt
Kosten pro Fluggast 5,93 12,16 17,07 18,85 17,27 16,47 17,46 18,42 20,68 21,48 19,28 20,16 -
Frachtgebiihr 0,60 0,60 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 -
GELDMITTEL
Einnahmen aus der Steuer 123922 153602 299727 386996 382047 688 583 881780 | 1165248 | 1177494 | 979163 | 1077272 | 1410860 | 8726 694
Einnahmen aus dem Aufschlag ab - - - - - - - - 971951 | 952978 | 1090920 | 1415945 | 4431794
2008
Zuschiisse der 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Gebietskorperschaften
Sonstige Geldmittel 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Zuschiisse fiir Flughifen (ehemals | 77 749 232332 266 000 156 509 672904 566717 387 664 380024 - - - - 2739599
FIATA)
(B) Geldmittel insgesamt 287 652 503158 644 687 543505 | 1054951 | 1255300 | 1269444 | 1545272 | 2149446 | 1932141 | 2168191 | 2826 805 | 21 739 249
SALDO
Jahressaldo fiir hoheitliche 75 444 35489 -132821 | -304682 | 196 055 203171 | -214390 | -487611 | -53745 -58 664 489414 | -935430 |-1187770
Aufgaben (B-A)
Kumulierter Saldo 88765 124 853 -3947 -302830 | -106 684 84044 -134396 | -618967 | -678360 | -763570 | -696 547 | -231759 |-3239418
Finanzierungskosten 599 4021 5799 90 -12443 -4050 3040 -5648 -26 546 -25729 -24626 -23799 -110292
Abzinsungssatz 4,50 % 4,50 % 4,50 % 4,88 % 4,11 % 3,40 % 3,80 % 4,30 % 4,25 % 3,65% 3,12 % 3,30 % -
Mehrjihriger Saldo fiir 89 364 128 874 1852 -302739 | -119127 79994 | -131356 | -624615 | -704906 | -789299 | -721173 | -255558 | - 3348689
hoheitliche Aufgaben
(abgezinster kumulierter Saldo)

Quelle: Franzosische Behorden

91//1T 1
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3.1.1.2. Mutmafliche Unterfakturierung von Dienstleistungen, die von der Hauptsparte der
[HK fiir den Flughafen La Rochelle erbracht wurden
(42) Die Hauptsparte der IHK erbringt fur ihre verschiedenen Sparten, darunter die Flughafensparte, gemeinsame
Dienstleistungen, insbesondere im Zusammenhang mit Buchhaltung, IT oder Personalwesen. In nachstehender
Tabelle 5 sind die Dienstleistungen aufgefiihrt, die dem Flughafen La Rochelle von der IHK in Rechnung gestellt
wurden.
Tabelle 5
Betrige, die die Hauptsparte der IHK der Flughafensparte im Untersuchungszeitraum in Rechnung gestellt
hat
Allgemeine | Kommuni- | Personalwe- | Buchhal- T Studien/ Aufwen- In Rechlllqung
Verwaltun kation sen tun, Projekte dungen geste e
g g ) g B
eitrige
2001 33160
2002 100 000
2003 100 000
2004 100 000
2005 100 000
2006 100 000 62000 162 000
2007 33100 22500 32300 105 400 2700 42200 238200 230000
2008 34730 23700 51090 109 800 2130 92750 314200 314000
2009 22907 25360 32440 105477 1920 23905 212009 212000
2010 36 411 11 489 26420 96 502 5274 39499 215595 210000
2011 38495 12111 18223 106 954 5408 29048 210239 210000
2012 36120 25552 12 631 102988 5288 29147 211726 210000
Quelle: Franzosische Behorden
(43) Die franzosischen Behorden gaben hinsichtlich der Dienstleistungen, die die IHK fiir den Flughafen La Rochelle

erbrachte, eine Erlduterung zu den folgenden Punkten.

— Durch die allgemeinen Verwaltungskosten wiirden die Kosten fiir zwei Unterabteilungen abgedeckt, ndmlich die
Kosten fiir die Unterabteilung ,gewihlte Beamte®, die nach der Anzahl der bearbeiteten Agenden berechnet
wiirden, und die Kosten der Abteilung ,Generaldirektion®, die nach der Zeit berechnet wiirden, die der Direktor
fur jede Dienstleistung aufwende.

— In Bezug auf Kommunikationsdienstleistungen verfiige die IHK-Flughafen tiber keine Kommunikationsabteilung,
sondern nutze die Kommunikationsdienstleistungen der Hauptsparte der IHK. Am Jahresende wiirden die Kosten
der Kommunikationsdienstleistungen anhand der fiir die einzelnen Dienstleistungen und Tétigkeiten
aufgewendeten Zeit und Kosten berechnet.

— Die Kosten des Personalwesens hingen von der Zahl der ausgestellten Gehaltsabrechnungen ab.
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(44)

(45)

(46)

— Bei den Buchhaltungsdienstleistungen wiirde die Anzahl der Buchungen ermittelt, und die Kosten der
Dienstleistung wiirden anteilig nach der Anzahl der Buchungen verteilt.

— Die Kosten fiir IT-Dienstleistungen wiirden auf der Grundlage der Kostenaufschliisselung fiir jeden IT-Posten
berechnet.

— Was die Dienstleistungen fiir Studien/Projekte betreffe, so sei die Zeit, die fur ein bestimmtes Projekt und/oder
eine bestimmte Aufgabe aufgewendet werde, das wichtigste Kriterium fiir die Ermittlung der Kosten.

Dariiber hinaus wiesen die franzosischen Behorden darauf hin, dass es sich bei den zwischen 2001 und 2005 in
Rechnung gestellten Betrdgen um Pauschalbetrdge handele. 2006 wurde der erste Umlageschliissel eingefiihrt, und
in der Folge wurden die Umlageschliissel fiir den Zeitraum 2007-2012 prazisiert. Ein Umlageschliissel ist ein Mittel
zur Zuordnung der Kosten unter Verwendung eines festen Anteils oder Prozentsatzes je nach Art der indirekten
Kosten, um den Anteil zu bestimmen, der einem bestimmten Geschiftsbereich (und/oder einer bestimmten
Dienstleistung) entspricht. Bei den Umlageschliisseln wird von einem proportionalen Verhaltnis zwischen den
Kosten und der erbrachten Dienstleistung ausgegangen. Die in Tabelle 5 dargestellten Umlageschliissel beruhen auf
sechs verschiedenen Kriterien, je nachdem, welche Dienstleistung von der Hauptsparte der IHK fiir den Flughafen
erbracht wurde. Unabhingig von dem Bereich, fiir den sie verwendet werden, stiitzen sich die Umlageschliissel auf
Annahmen. Sofern sich nicht nachweisen lasst, dass die gewdhlten Faktoren oder die fiir die Schliissel verwendeten
Berechnungsmethoden vollig unrealistisch oder besonders fehlerhaft sind, kann folglich im vorliegenden Fall nicht
davon ausgegangen werden, dass die Schliissel falsch sind oder zu niedrig angesetzt wurden. Die franzosischen
Behorden haben bestitigt, dass die Umlageschliissel auf objektiven und relevanten Kriterien beruhen.

Schlieflich legten die franzosischen Behorden die in Rechnung gestellten Betrdge sowie die Entwicklung des
Fluggastaufkommens zwischen 2001 und 2012 dar.

— Von 2001 bis 2005 wurde ein Gesamtbetrag von 433 160 EUR in Rechnung gestellt. Im selben Zeitraum nahm
das Verkehrsautkommen zu, doch blieb das durchschnittliche jdhrliche Fluggastaufkommen unter
100 000 Fluggisten.

— 2006 wurde ein Gesamtbetrag von 162 000 EUR in Rechnung gestellt. In diesem Jahr stieg die Fluggastzahl des
Flughafens erheblich auf 180 890 Fluggiste an, was einem Zuwachs um 42 % gegeniiber 2005 entspricht.

— Von 2007 bis 2012 wurde ein Gesamtbetrag von 1 386 000 EUR in Rechnung gestellt. Im Jahr 2007 iiberschritt
das Fluggastaufkommen die Marke von 200 000 Fluggisten.

3.1.1.3. MutmafRliche Uberfakturierung von Dienstleistungen, die von der IHK fiir den
Flughafen Rochefort/Saint-Agnant erbracht wurden

Vom 1. Januar 2002 bis zum 30. Juni 2006 unterstiitzten der Direktor des Flughafens La Rochelle und ein Sekretar
den Betrieb des Flughafens Rochefort/Saint-Agnant (im Folgenden ,Flughafen Rochefort”) im Rahmen eines
Dienstleistungsvertrags, der zusammen mit der Industrie- und Handelskammer von Rochefort geschlossen
wurde. (*) Die [HK-La Rochelle wurde am 11. Juli 2001 nach einem wettbewerblichen Vergabeverfahren mit dem
Betrieb des Flughafens Rochefort beauftragt.

Gegenstand des Dienstleistungsvertrags war der Betrieb des Flughafens Rochefort, und er bezog sich auf Aspekte wie
allgemeine Verwaltungsdienstleistungen, Dienstleistungen im Zusammenhang mit den Arbeitsfeldern und der
Beschaffung von Ausriistung sowie Dienstleistungen fiir die Nutzer.

Die Gesamtkosten der erbrachten Dienstleistungen beliefen sich in der gesamten Vertragslaufzeit (2002-2006) auf
991 235 EUR (*). Die IHK-La Rochelle erhielt fiir diese Dienstleistungen 293 264 EUR.

Diese Dienstleistungen wurden im Einklang mit einem Vertrag zwischen einem Konsortium aus der IHK-Rochefort und der IHK-La
Rochelle einerseits und dem Syndicat Mixte de 1‘Aéroport de Rochefort (Zweckverband fiir den Flughafen Rochefort) andererseits
erbracht.

Tabelle 21 des CRC-Berichts.
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3.1.1.4. Riickzahlbare Vorschiisse, die von der Hauptsparte der IHK gewédhrt wurden
Tabelle 6
Aufschliisselung der riickzahlbaren Vorschiisse 2001-2012
(in EUR)
Jahr Vorschiisse
2001 405 887
2002 233872
2003 -
2004 875355
2005 1756 644
2006 -
2007 718708
2008 1419571
2009 1015624
2010 131034
2011 179 406
2012 325098
INSGE- 7061199
SAMT
2001-2012
Quelle: Franzosische Behorden

(49) Von 2001 bis 2012 leistete die Hauptsparte der IHK riickzahlbare Vorschusszahlungen an den Flughafen in Hohe
von insgesamt 7 061 199 EUR. Diese riickzahlbaren Vorschiisse wurden ohne die Anforderung einer Kapitalrendite
gewihrt. Frankreich zufolge handele es sich um Darlehen, die vom Flughafen zuriickzuzahlen seien. Die Vorschiisse
wiirden als Aktiva in der Bilanz der Hauptsparte der IHK und als Verbindlichkeiten in der Bilanz des Flughafens
ausgewiesen, wobei die IHK die Immobilienbestinde des Flughafens als Sicherheit fur die Riickzahlung der Darlehen
verwende.

(50) Wie die franzosischen Behorden erklirten, bestehe der Zweck der riickzahlbaren Vorschiisse darin, einerseits dem
Flughafen die fiir die Einleitung infrastrukturbezogener Investitionsvorhaben erforderliche Liquiditdt zur Verfiigung
zu stellen und andererseits den Haushalt auszugleichen und somit — da es sich hier um Vorschusszahlungen
handele — das Betriebsdefizit des Flughafens voriibergehend zu decken.
3.1.1.5. Finanzielle Zuwendungen von Gebietskorperschaften fiir vom Flughafen La Rochelle

durchgefithrte Werbemafnahmen

(51) Die IHK erhielt Zuschiisse von der Region Poitou-Charentes, dem Department Charente-Maritime und dem

Gemeindeverband La Rochelle als Beitrag zu den vom Flughafen La Rochelle durchgefiihrten Werbemafinahmen. In
der nachstehenden Tabelle 7 wird ein Uberblick tiber diese verschiedenen Zuschiisse gegeben.



Tabelle 7

Von den verschiedenen Gebietskorperschaften erwartete und tatsichlich gezahlte finanzielle Beitrige zu den vom Flughafen La Rochelle durchgefiihrten
Werbemafinahmen

(in EUR)

Erwartete 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 (Y 2008 2009 2010 2011 2012 2013
finanzielle
Beitrige

Departement 76225 144 500 144 500 144 500 190 000 190 000 190 000 171000
Charente-
Maritime

Gemeindever- 76225 144 500 144 500 144 500 190 000 190 000 190 000 171000
band La
Rochelle

Region Poitou- 115000 42500 42500
Charentes

INSGESAMT 267450 | 331500 | 331500 | 289000 380000 | 380000 | 380000 | 342000

Tatsichlich 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
gezahlte
finanzielle
Beitrige

Departement 76225 0 0 0 190 000 190 000 190 000 171000
Charente-
Maritime

Gemeindever- 76225 144 500 144 500 144 500 190 000 190 000 190 000 171000
band La
Rochelle

Region Poitou- 115000 85000
Charentes

INSGESAMT 267450 | 144500 | 229500 | 144500 380000 | 380000 | 380000 | 342000

Quelle: Franzosische Behorden

() Den von den franzésischen Behorden iibermittelten Informationen zufolge sind zwischen 2007 und 2009 keine finanziellen Beitrdge zu den vom Flughafen La Rochelle durchgefiihrten
Werbemafnahmen geleistet worden.
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(52) Diese Beitrige wurden gemdff den Vertragen gezahlt, die zwischen der IHK einerseits und dem Departement
Charente-Maritime, dem Gemeindeverband La Rochelle und der Region Poitou-Charentes andererseits geschlossen
wurden.

(53) Die franzosischen Behorden konnten der Kommission nur zwei Vertrige vorlegen, die 2010 mit dem Departement
Charente-Maritime bzw. mit dem Gemeindeverband La Rochelle geschlossen wurden. (V)

(54) Im Rahmen beider Vertrige aus dem Jahr 2010 verpflichteten sich das Departement Charente-Maritime und der
Gemeindeverband La Rochelle, einen Teil der ,Werbemaffnahmen zu finanzieren, die die IHK mit Blick auf
ausldndische Touristen und insbesondere die Mirkte in London, Dublin, Oslo und Briissel — da diese Stidte
angeflogen werden — zu ergreifen beabsichtigt”. (**) In den Vertrigen ist jedoch nicht festgelegt, welche Art von
Werbemafinahmen von der IHK oder den Dienstleistern durchzufiihren ist. Insbesondere wird in den Vertrdgen
nicht erwihnt, dass es sich bei den Dienstleistern um Fluggesellschaften oder deren Tochtergesellschaften handeln
wird.

3.1.2. Investitionszuschiisse

(55) Zwischen 2001 und 2005 wurden dem Flughafen La Rochelle iiber mehrere Gebietskorperschaften und aus dem
Europdischen Fonds fiir regionale Entwicklung (EFRE) Zuschiisse (im Folgenden ,Investitionszuschiisse®) zur
Finanzierung verschiedener Investitionen in Hohe von insgesamt rund 3 Mio. EUR gewdhrt (siche nachstehende
Tabelle 8):

— Der Conseil général (Generalrat) von Charente-Maritime gewihrte dem Flughafen 2001 einen Ausriistungs-
zuschuss in Hohe von 46 000 EUR und 2005 in Hohe von 744 000 EUR.

— Der Conseil régional (Regionalrat) von Poitou-Charentes gewihrte dem Flughafen 2005 einen Ausriistungs-
zuschuss in Hohe von 744 000 EUR.

— Der Gemeindeverband La Rochelle gewidhrte dem Flughafen 2005 einen Ausriistungszuschuss in Hohe von
967 000 EUR.

— Aus dem EFRE wurde dem Flughafen 2005 ein Zuschuss in Hohe von 485 000 EUR gewihrt.

(56) Mit diesen Zuschiissen wurde eine Reihe von Investitionen finanziert, darunter:
— der Bau einer neuen Abflug- und Ankunftshalle,
— die Verstirkung, Verlingerung und Verbreiterung der Start- und Landebahn,
— die Verstirkung und Verbreiterung des Rollfelds,
— die Verstirkung und Erweiterung der Parkflichen der Flugzeuge,

— die Schaffung eines Absetzbeckens, um den Flughafen mit dem Wassergesetz in Einklang zu bringen.

(57) Die franzésischen Behorden erklirten ferner, dass die Investitionen insbesondere dazu gedient hitten, den sicheren
Betrieb der von den europdischen Fluggesellschaften fiir gewohnlich verwendeten Flugzeugtypen (B737, A320) zu
gewihrleisten, indem die Start- und Landebahn auf eine Breite von 45 Metern ausgeweitet wurde (La Rochelle war
einer der wenigen gewerblichen Flughdfen mit einer Start- und Landebahn von 30 Metern Breite) und um
115 Meter nach Westen verlingert wurde (zum Teil, um die Auswirkungen der versetzten Schwelle auf die
Landestrecke zu kompensieren), und indem die Rollfelder und Vorfeldflichen so angepasst wurden, dass sich die
Flugzeuge sicher bewegen konnen. Dariiber hinaus hitten bestimmte Investitionen dem Flughafen die Erfullung
seiner Umweltschutzverpflichtungen (Wassergesetz) ermaoglicht.

(58) Die franzosischen Behorden erklarten, dass der Flughafen La Rochelle 2006 keine Zuschiisse zur Finanzierung des
Baus eines gebiihrenpflichtigen Parkplatzes und seiner anschlieenden Erweiterung im Jahr 2008 erhalten habe.

(59) In nachstehender Tabelle 8 wird ein Uberblick iiber alle Investitionsmafnahmen gegeben, fiir die Investitions-
zuschiisse gewéhrt wurden.

(60) Nach Angaben der franzosischen Behorden sei der Anteil der nicht bezuschussten Investitionen von der IHK, dem
Eigentiimer und Betreiber des Flughafens, finanziert worden.

(") Diese Vertrige wurden am 4. Juni 2012 an die Kommission gesandt.
(**) Einleitende Bemerkungen der am 29. Juni 2010 bzw. am 16. Juli 2010 von der IHK mit dem Departement Charente-Maritime und
dem Gemeindeverband La Rochelle geschlossenen Vertrage.
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(61)

(63)

(64)

Tabelle 8

Uberblick iiber alle Manahmen, fiir die Investitionszuschiisse gewihrt wurden

(in EUR)

Art der Investition

Gesamtinvestitions-
kosten

Datum der Gewidhrung
des Zuschusses

Offentliche Stelle, die
den Zuschuss gewahrt
hat

Betrag des
Zuschusses

Renovierung und
Modernisierung
(einschlieRlich Start-
und Landebahn)

5876000

4.1.2001

Conseil général

46 000

2.12.2005

EFRE

485000

29.10.2004

Conseil général

744 000

14.3.2005

Conseil régional

744000

23.3.2005

Gemeindeverband

967 000

INSGESAMT 2986000

Quelle: Franzosische Behorden

3.2. Maflnahmen zugunsten der Fluggesellschaften

3.2.1. Anmerkungen zu den Flughafenentgelten

Frankreich zufolge wiirden alle Flughafendienstleistungen, die der Flughafenbetreiber den verschiedenen
Flughafennutzern erbringt, entsprechend seinen Gebithrensitzen fiir Flughafendienstleistungen berechnet. Jede
vorgeschlagene Gebiihr werde dem beratenden Wirtschaftsausschuss (Commission consultative économique, im
Folgenden ,Cocoeco”) zur Stellungnahme vorgelegt, sodass die Flughafennutzer (Fluggesellschaften,
Gewerkschaften, Unternehmen, die Luftarbeitseinsdtze durchfithren, Verbdnde) zu den geltenden Gebiihren
konsultiert werden kénnten. Den Angaben Frankreichs zufolge wiirden dem Cocoeco jedes Jahr die Erhéhungen der
nicht luftverkehrsbezogenen Gebiihren vorgelegt. Jeder Gebiihrenvorschlag des Betreibers werde vor seiner
Umsetzung zusammen mit der Stellungnahme des Cocoeco auch dem Prifekten des Departments tibermittelt.

Frankreich legte der Kommission die von 2001 bis 2013 geltenden Gebiihrensitze fiir Flughafendienstleistungen
vor. Frankreich iibermittelte der Kommission auch alle Stellungnahmen des Cocoeco aus dem Zeitraum 2001 bis
2013, nicht jedoch fur 2005, da der Cocoeco in diesem Jahr nicht zusammentrat.

Frankreich erklirte ferner, dass die Entrichtung des Befeuerungsentgelts durch die Fluggesellschaften davon abhinge,
ob die Vorschriften der Zivilluftfahrt fiir Fliige bei Nacht oder bei schlechten Sichtverhiltnissen Anwendung finden
(in solchen Fillen sei der Flugsicherungsdienst dafiir zustindig, zu entscheiden, ob die Befeuerung erforderlich sei
oder nicht) oder ob der Pilot die Befeuerung beantrage. Den franzosischen Behorden zufolge wiirden die
erforderlichen Informationen dariiber, ob die Befeuerungseinrichtung wiahrend einer Flugzeugbewegung genutzt
wurde, vom Flugsicherungsdienst La Rochelle bereitgestellt, damit der Betreiber den Betrag der Fluggesellschaft in
Rechnung stellen konne.

Frankreich erklarte, dass der Flughafen die folgenden nicht luftverkehrsbezogenen Entgelte erhalte: i) Entgelte fiir die
Nutzung einer staatlichen Liegenschaft (mit einem festen und einem variablen Teil auf der Grundlage des erzielten
Umsatzes) fiir folgende Tatigkeitsbereiche: Parkplitze, Autovermieter, Flugzeug-Hangars, Restaurants, Einzelhandels-
betriebe, Werbung und ii) Entgelte fiir verschiedene gebiihrenpflichtige Dienstleistungen.

3.2.2. Vertrige mit den Fluggesellschaften

Die Untersuchung der Kommission erstreckt sich auf die zwischen der IHK und den Fluggesellschaften im Zeitraum
von 2001 bis zur Eroffnung des férmlichen Priifverfahrens am 8. Februar 2012 geschlossenen Vertrige iiber die
Vergiitung fiir Dienstleistungen, die der Flughafen fiir den Flugbetrieb der Fluggesellschaften erbringt (im Folgenden
,Vertrdge iiber Flughafendienstleistungen®), und die Vertrdge iiber die Vergiitung von Marketingdienstleistungen, die
die Fluggesellschaften dem Flughafen erbringen (im Folgenden ,Vertrdge iiber Marketingdienstleistungen®).
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(66) Die Kommission priifte die Vertrige iiber Flughafenentgelte und/oder die Vertrige iiber Marketingdienstleistungen,
die die THK mit den folgenden Fluggesellschaften geschlossen hat: Ryanair/AMS, Jet2, Flybe, Aer Arann, Buzz und
easyJet.

3.2.2.1. Mit Ryanair/AMS geschlossene Vertrige

(67) Die folgende Tabelle enthalt alle Vertrige, die die IHK nach Angaben Frankreichs im Untersuchungszeitraum mit
Ryanair und AMS geschlossen hat:

Tabelle 9

Liste der zwischen der IHK und Ryanair/AMS geschlossenen Vertrige

Nr. Vertrige Unt:;azgeigﬁflung Geltungsdauer des Vertrags

1 Vertrag zwischen IHK und Ryanair iiber 10.12.2003 1.5.2003 bis 30.4.2006
Flughafendienstleistungen

A Vertrag zwischen IHK und Ryanair tiber 1.12.2003 1.5.2003 bis 31.12.2003
Marketingdienstleistungen (Vereinigtes Konigreich und
andere)

B Vertrag zwischen IHK und Ryanair iiber 3.6.2004 1.1.2004 bis 30.4.2006
Marketingdienstleistungen (Vereinigtes Konigreich und
andere)

C Vertrag zwischen IHK und AMS tiber 1.4.2006 1.5.2006 bis 31.4.2009
Marketingdienstleistungen Nr. 1 (Vereinigtes Konigreich)

D Vertrag zwischen IHK und AMS iiber 1.4.2006 1.5.2006 bis 31.4.2009
Marketingdienstleistungen Nr. 2 (Irland)

2 Vertrag zwischen IHK und Ryanair tiber 1.5.2006 1.5.2006 bis 30.4.2009
Flughafendienstleistungen Nr. 1 (Vereinigtes Konigreich)

3 Vertrag zwischen IHK und Ryanair iiber 1.5.2006 1.5.2006 bis 30.4.2009
Flughafendienstleistungen Nr. 2 (Irland)

4 Vertrag zwischen IHK und Ryanair tiber 1.2.2007 1.2.2007 bis 30.4.2009
Flughafendienstleistungen

E Zusatzvereinbarung zum Vertrag zwischen I[HK und AMS | 1.6.2007 1.6.2007 bis 30.9.2007
tiber Marketingdienstleistungen

F Zusatzvereinbarung zum Vertrag zwischen IHK und AMS | 21.9.2007 28.10.2007 bis 29.3.2008
tiber Marketingdienstleistungen

G Vertrag zwischen IHK und AMS iiber 17.9.2009 1.1.2009 bis 31.12.2011
Marketingdienstleistungen Nr. 1 (Vereinigtes Konigreich)

H Vertrag zwischen IHK und AMS iiber 17.9.2009 1.1.2009 bis 31.12.2011
Marketingdienstleistungen Nr. 2 (Belgien)

I Vertrag zwischen IHK und AMS iiber 17.9.2009 1.1.2009 bis 31.12.2011
Marketingdienstleistungen Nr. 3 (Irland)

] Zusatzvereinbarung zum Vertrag zwischen IHK und AMS | 17.9.2009 1.1.2009 bis 31.12.2011
iiber Marketingdienstleistungen

5 Vertrag zwischen IHK und Ryanair iiber 13.1.2010 1.5.2009 bis 30.4.2012
Flughafendienstleistungen

6 Zusatzvereinbarung Nr. 1 zum Vertrag zwischen IHK und | 1.2.2010 1.2.2010 bis 31.3.2013
Ryanair iiber Flughafendienstleistungen

K Vertrag zwischen IHK und AMS uiber 25.2.2010 31.3.2010 bis 30.3.2013
Marketingdienstleistungen

L Zusatzvereinbarung Nr. 1 zum Vertrag zwischen [HK und | 23.6.2010 23.6.2010 bis 30.3.2013
AMS tiber Marketingdienstleistungen

7 Zusatzvereinbarung Nr. 2 zum Vertrag zwischen [HK und | 28.1.2011 28.1.2011 bis 30.4.2012
Ryanair iiber Flughafendienstleistungen
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; Tag d
Nr. Vertrige Unteraz%,ic}f;ung Geltungsdauer des Vertrags
M Zusatzvereinbarung Nr. 2 zum Vertrag zwischen [HK und | 11.2.2011 28.3.2011 bis 30.3.2013
AMS iiber Marketingdienstleistungen
N Zusatzvereinbarung Nr. 3 zum Vertrag zwischen IHK und | 11.2.2011 31.3.2011 bis 30.3.2013
AMS iiber Marketingdienstleistungen

a) Von der IHK mit Ryanair geschlossene Vertrige tiber Flughafendienstleistungen

(68) Wie in Tabelle 9 dargelegt, schlossen die IHK und Ryanair im Untersuchungszeitraum mehrere Vertrige iiber
Flughafenentgelte und Entgelte fiir Bodenabfertigungsdienste.

(69) Zu allen in diesem Kapitel erwihnten Vertrigen iiber Flughafendienstleistungen wurde von Frankreich erklart, dass

— die in den Vertrdgen festgelegten Flughafenentgelte den vom Cocoeco genehmigten Flughafenentgelten
entsprechen und fiir alle Fluggesellschaften gelten wiirden,

— die IHK neben dem Betanken keine anderen Bodenabfertigungsdienste erbringe,

— Ryanair das Befeuerungsentgelt nicht in Rechnung gestellt worden sei, da die Fluggesellschaft nur tagsiiber
geflogen sei und daher keine Befeuerung benotigt habe.

(70)  Aus der Priifung dieser Vertrige ergibt sich somit, dass die Flughafenentgelte, die Ryanair mit jedem Vertrag auferlegt
werden, der von der Cocoeco genehmigten allgemeinen Entgeltordnung entsprechen.

— Vertrag Nr. 1: Vertrag vom 10. Dezember 2003

(71) In dem ersten Vertrag, der am 10. Dezember 2003 zwischen der IHK und Ryanair unterzeichnet wurde und
riickwirkend fiir einen Zeitraum von drei Jahren ab 1. Mai 2003 galt, sind die fur Ryanair geltenden
Flughafenentgelte festgelegt. Im Rahmen des Vertrags verpflichtete sich Ryanair, eine tagliche Verbindung zwischen
dem Flughafen La Rochelle und London Stansted zu betreiben und moglicherweise eine oder mehrere Strecken nach
Briissel-Charleroi, Frankfurt-Hahn oder zu anderen Flughdfen einzurichten, sofern es Ryanair durch diese
Verbindungen moglich ist, in jedem Vertragsjahr mindestens 340 Betriebstage pro Jahr vom Flughafen La Rochelle
aus zu fliegen.

(72) Nach Artikel 2 Buchstabe b des Vertrags Nr. 1 vom 10. Dezember 2003 musste Ryanair aufSerdem ein Entgelt fiir die
Bodenabfertigung in Hohe von [...] EUR fir jedes BAe 146-300 Flugzeug, [...] EUR fur jede Boeing 737-300 und
[...] EUR fir jede Boeing 737-800 entrichten. Frankreich brachte in seinem Schreiben vom 30. August 2011
zunichst vor, dass die IHK aufler der Betankung ,keine anderen Bodenabfertigungsdienste” erbringe und dass ,die
Nutzer unmittelbar mit einem privaten Dritten Vertrdge iiber Bodenabfertigungsdienste schlieen wiirden. In
seiner Antwort vom 12. April 2012 fithrte Frankreich weiter aus, dass die IHK lediglich als Vermittler zwischen
Ryanair und dem Bodenabfertigungsunternehmen Atlantica gehandelt habe. Der IHK zufolge seien in dem Vertrag
tiber Flughafendienstleistungen vom 10. Dezember 2003, der zwischen der IHK und Ryanair geschlossen wurde,
lediglich die Preise von Atlantica festgesetzt worden. Frankreich und die IHK geben an, dass Ryanair ab 2007 direkt
mit Atlantica verhandelt habe. Diese Verantwortung sei auf Atlantica im Rahmen des Bodenabfertigungsvertrags
vom 1. Februar 2007 iibertragen worden, wobei das in dem vorhergehenden Vertrag festgelegte Entgelt fiir
Bodenabfertigungsdienste fiir die Ryanair-Flugzeuge des Typs Boeing 737-800 beibehalten worden sei.

— Vertrag Nr. 2: Vertrag vom 1. Mai 2006

(73) Dieser Vertrag wurde von der IHK mit Ryanair am 1. Mai 2006 fiir einen Zeitraum von drei Jahren geschlossen. Im
Rahmen des Vertrags verpflichtete sich Ryanair, eine Strecke zwischen La Rochelle und London Stansted mit einem
Fluggastaufkommen von mindestens 95 000 Fluggdsten pro Jahr zu betreiben.

— Vertrag Nr. 3: Vertrag vom 1. Mai 2006

(74) Dieser Vertrag wurde von der IHK mit Ryanair am 1. Mai 2006 fiir einen Zeitraum von drei Jahren geschlossen. Im
Rahmen des Vertrags verpflichtete sich Ryanair, eine Strecke zwischen La Rochelle und Dublin mit einem
Fluggastaufkommen von mindestens 45 000 Fluggdsten pro Jahr zu betreiben.
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— Vertrag Nr. 4: Vertrag vom 1. Februar 2007

(75) Dieser Vertrag ersetzte indirekt den Vertrag Nr. 2; er wurde am 1. Februar 2007 von der IHK und Ryanair
geschlossen und endete am 30. April 2009. Im Rahmen des Vertrags verpflichtete sich Ryanair, eine tagliche Strecke
zwischen dem Flughafen La Rochelle und London Stansted zu betreiben und moglicherweise eine oder mehrere
Verbindungen nach Briissel-Charleroi, Frankfurt-Hahn oder zu einem anderen Flughafen einzurichten. Auflerdem
verpflichtete sich Ryanair, in jedem Vertragsjahr mindestens 340 Tage pro Jahr vom Flughafen La Rochelle aus zu
fliegen. Seit dem 1. Februar 2007 erbrachte Atlantica Bodenabfertigungsdienste fiir Ryanair im Rahmen des in
Erwigungsgrund 71 genannten Bodenabfertigungsvertrags.

— Vertrag Nr. 5: Vertrag vom 13. Januar 2010

(76) Dieser Vertrag wurde von der IHK mit Ryanair am 13. Januar 2010 geschlossen und galt riickwirkend ab 1. Mai
2009 fur einen Zeitraum von drei Jahren. Im Rahmen des Vertrags verpflichtete sich Ryanair, eine tigliche Strecke
zwischen dem Flughafen La Rochelle und London Stansted, Dublin sowie Briissel-Charleroi zu betreiben und
moglicherweise eine oder mehrere Verbindungen zu einem anderen Flughafen, der von Ryanair bedient wird,
einzurichten.

(77)  Zu diesem Vertrag wurden die beiden nachstehenden Zusatzvereinbarungen geschlossen:

— Vertrag Nr. 6: Zusatzvereinbarung Nr. 1 vom 1. Februar 2010 zum Vertrag Nr. 5 vom 13. Januar 2010

(78) Mit dieser Zusatzvereinbarung zum Vertrag Nr. 5 vom 13. Januar 2010, die bis zum 31. Mérz 2013 in Kraft war,
wurden die von Ryanair ab dem Flughafen La Rochelle beginnend mit der Sommersaison 2010 zu bedienenden
Zielflughifen festgelegt, und zwar zu folgenden Bedingungen:

— London Stansted: Mindestaufkommen von 53 000 Fluggisten (Ankunft und Abflug) fiir jedes volle Jahr,
— Dublin (nur Sommer): Mindestaufkommen von 17 000 Fluggasten (Ankunft und Abflug) fur jedes volle Jahr,

— Briissel-Charleroi (nur Sommer): Mindestaufkommen von 17 000 Fluggisten (Ankunft und Abflug) fiir jedes
volle Jahr,

— Oslo Rygge (nur Sommer): Mindestaufkommen von 17 000 Fluggisten (Ankunft und Abflug) fiir jedes volle Jahr.

(79) Mit dieser Zusatzvereinbarung wurde Vertrag Nr. 5 vom 13. Januar 2010 ergénzt.

— Vertrag Nr. 7: Zusatzvereinbarung Nr. 2 vom 28. Januar 2011 zum Vertrag Nr. 5 vom 13. Januar 2010

(80) Mit dieser Zusatzvereinbarung zum Vertrag Nr. 5 vom 13. Januar 2010 verpflichtete sich Ryanair, ab der
Sommersaison 2011 eine reine Sommerverbindung nach Porto mit einem Fluggastaufkommen von mindestens
17 000 Fluggasten (Ankunft und Abflug) fiir jedes volle Jahr zu betreiben.

b) Von der IHK mit Ryanair/AMS geschlossene Vertrage iiber Marketingdienstleistungen

(81) Wie aus Tabelle 9 hervorgeht, hat auch die IHK eine Reihe von Marketingvertrdgen geschlossen. Diese wurden
zwischen 2003 und 2006 von der IHK mit Ryanair abgeschlossen, und ab 2006 mit AMS, einer 100%igen
Tochtergesellschaft von Ryanair.

— Vertrag A: Vertrag vom 1. Dezember 2003 mit Ryanair

(82) Am 1. Dezember 2003 wurde zwischen der IHK und Ryanair ein Vertrag geschlossen, der riickwirkend vom 1. Mai
2003 bis zum 31. Dezember 2003 galt. Ryanair verpflichtete sich, ab dem 1. Mai 2003 eine tdgliche Verbindung
zwischen dem Flughafen La Rochelle und London Stansted zu betreiben und maéglicherweise eine oder mehrere
weitere Verbindungen nach Frankfurt-Hahn, Briissel-Charleroi oder anderen Flughéfen fuir Fliige an mindestens 340
Tagen im Jahr einzurichten.

(83) Im Rahmen dieses Vertrags verpflichtete sich Ryanair, auf ihrer Website drei Links zu Tourismus-Websites mit Bezug
zur Region La Rochelle anzuzeigen und eine Werbekampagne fiir ihre Verbindungen zum Flughafen La Rochelle zu
starten.

(84) Die IHK zahlte Ryanair [...] EUR:

— [...] EUR bei Vertragsunterzeichnung,



L 217)26 Amtsblatt der Europiischen Union 4.9.2023

— [...] EUR nach Vorlage einer Zusammenfassung der von Ryanair durchgefithrten Marketingkampagnen und der
damit verbundenen Kosten, die mindestens [...] EUR betragen mussten.

— Vertrag B: Vertrag vom 3. Juni 2004 mit Ryanair

(85) Am 3. Juni 2004 wurde zwischen der IHK und Ryanair ein Vertrag geschlossen, der fur den Zeitraum vom 1. Januar
2004 bis zum 30. April 2006 galt. Ryanair verpflichtete sich, ab dem 1. Januar 2004 eine tigliche Verbindung
zwischen dem Flughafen La Rochelle und London Stansted zu betreiben und moglicherweise eine oder mehrere
weitere Verbindungen nach Frankfurt-Hahn, Briissel-Charleroi oder anderen Flughifen fur Fliige an mindestens
340 Tagen im Jahr einzurichten. Die Fluggesellschaft verpflichtete sich auch zu einer Auslastung von mindestens
60 % fur ihre Fliige.

(86) Im Rahmen dieses Vertrags verpflichtete sich Ryanair, auf ihrer Website Links zu Tourismus-Websites mit Bezug zur
Region La Rochelle anzuzeigen.

(87) Die IHK zahlte Ryanair [...] EUR pro Jahr; der Betrag wiirde im Fall, dass Ryanair die Auslastungsziele nicht erreicht,
verringert. Dieser Betrag wiirde dann auf der Grundlage der Zahl der beférderten Fluggaste neu berechnet. Die
Zahlungen sollten quartalsweise erfolgen und etwaige Uberzahlungen im Folgejahr ausgeglichen werden.

(88) Die Kommission erhielt keine Unterlagen, aus denen der genaue Betrag hervorgeht, den die IHK in den
darauffolgenden beiden Jahren an Ryanair gezahlt hat.

— Vertrag C: Mit AMS in Bezug auf das Vereinigte Konigreich geschlossener Vertrag vom 1. April 2006

(89) Am 1. April 2006 schloss die IHK mit AMS einen Dreijahresvertrag, der am 1. Mai 2006 in Kraft trat. Im Rahmen
dieses Vertrags war Ryanair verpflichtet, eine Strecke zwischen La Rochelle und London Stansted mit mindestens
95 000 Fluggisten pro Jahr zu bedienen.

(90) Im Rahmen dieses Vertrags verpflichtete sich AMS, verschiedene Marketingdienstleistungen auf der Website www.
ryanair.com zu einem Preis von [...] EUR pro Jahr bzw. [...] EUR pro Monat zu erbringen. Diese umfassten:

— Anzeige eines Links zu einer von der IHK genannten Website auf der englischsprachigen Startseite von www.
ryanair.com (") fiir 56 Tage zu einem Preis von [...] EUR,

— Prisentation von vier Absdtzen mit je 150 Wortern im Bereich ,Five things to do* auf der Seite fiir den Zielort La
Rochelle der Website von Ryanair zu einem Preis von [...] EUR,

— Anzeige von zwei Links zu einer von der IHK angegebenen Website in der Statusleiste der Seite fiir den Zielort La
Rochelle der Website von Ryanair zu einem Preis von [...] EUR,

— Anzeige von einem Link zu einer von der IHK genannten Website im Bereich ,Five things to do“ auf der Seite fiir
den Zielort La Rochelle der Website von Ryanair zu einem Preis von [...] EUR,

— Versand einer E-Mail an Abonnenten der Website von Ryanair im Vereinigten Konigreich und in Irland, in der La
Rochelle beworben wird, zu einem Preis von [...] EUR.

(91)  Zusitzliche Leistungen konnten zwischen den Parteien vereinbart werden. Die IHK wiirde monatliche Zahlungen fiir
diese Dienstleistungen auf der Grundlage der von AMS iibermittelten Rechnungen leisten.

— Vertrige D und E: Mit AMS in Bezug auf Irland geschlossener Vertrag vom 1. April 2006 und dessen Zusatzvereinbarung
vom 1. Juni 2007

(92) Am 1. April 2006 wurde von der IHK mit AMS der Vertrag D abgeschlossen, der fiir drei Jahre galt und am 1. Mai
2006 in Kraft trat. Im Rahmen dieses Vertrags war Ryanair verpflichtet, eine Strecke zwischen La Rochelle und
Dublin mit mindestens 45 000 Fluggisten pro Jahr zu bedienen.

(93) Im Rahmen dieses Vertrags verpflichtete sich AMS, auf der Website von Ryanair, www.ryanair.com, einen Link zu
einer von der [HK genannten Website fiir 212 Tage pro Jahr zu einem Preis von [...] EUR pro Jahr bzw. [...] EUR
pro Monat anzuzeigen. Zusitzliche Leistungen konnten zwischen den Parteien vereinbart werden. Die IHK wiirde
monatliche Zahlungen fiir diese Dienstleistungen auf der Grundlage der von AMS {ibermittelten Rechnungen leisten.

() Freie Ubersetzung des englischen Originalwortlauts ,,the www.ryanair.com English language homepage*.
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(94) Zu dem Vertrag D gab es am 1. Juni 2007 eine Zusatzvereinbarung (Vertrag E), wodurch die Marketingdienst-
leistungen fiir 2007 gedndert wurden: AMS verpflichtete sich, auf der Website von Ryanair einen Link zu einer von
der IHK genannten Website fiir 45 Tage im Zeitraum Juni bis September 2007 (anstelle von 212 Tagen pro Jahr) zu
einem Preis von [...] EUR anzuzeigen.

— Vertrag F: Mit AMS in Bezug auf das Vereinigte Konigreich geschlossener Vertrag vom 21. September 2007

(95) Am 21. September 2007 unterzeichnete die IHK-Flughafen den Vertrag F iiber Marketingdienstleistungen auf der
Website von Ryanair fiir das Vereinigte Konigreich. Mit dem Vertrag F wurde der Vertrag C gedndert, und es wurden
weitere Marketingdienstleistungen, zusitzlich zu den bereits geplanten, vereinbart, nimlich die Versendung von fiinf
zusitzlichen Werbe-E-Mails im Winter 2007/2008 an die 255000 englischsprachigen Abonnenten auf der
Mailingliste von Ryanair. Die Kosten fiir diese zusatzlichen Dienstleistungen wiirden sich auf [...] EUR belaufen.

— Vertrag G: Mit AMS in Bezug auf das Vereinigte Konigreich geschlossener Vertrag vom 17. September 2009

(96) Am 17.September 2009 schloss die IHK mit AMS einen Dreijahresvertrag mit riickwirkender Geltung zum 1. Januar
2009. Im Rahmen dieses Vertrags war Ryanair verpflichtet, eine Strecke zwischen La Rochelle und London Stansted
mit mindestens 53 000 Fluggasten pro Jahr zu bedienen.

(97) Im Rahmen dieses Vertrags verpflichtete sich AMS, verschiedene Marketingdienstleistungen zu einem Preis von
[...] EUR pro Jahr zu erbringen. Diese umfassten:

— Anzeige eines Links zu einer von der IHK genannten Website auf der Ryanair-Startseite fiir das Vereinigte
Konigreich, www.ryanair.com, fiir 22 Tage zu einem Preis von [...] EUR,

— Prisentation eines Absatzes auf der Seite fiir den Zielort La Rochelle der Website von Ryanair zu einem Preis von
[...] EUR,

— Anzeige eines Links zu einer von der IHK genannten Website in der Statusleiste der Seite fir den Zielort La
Rochelle der Website von Ryanair zu einem Preis von [...] EUR.

(98) Der Gesamtbetrag fiir diese Dienstleistungen belief sich auf [...] EUR, fiir den ein Rabatt gewdhrt wurde. Zusitzliche
Leistungen konnten zwischen den Parteien vereinbart werden.

— Vertrage H und J: Mit AMS in Bezug auf Belgien geschlossener Vertrag vom 17. September 2009 und dessen Zusatzver-
einbarung

(99) Am 17. September 2009 schloss die IHK mit AMS einen Dreijahresvertrag mit riickwirkender Geltung zum 1. Januar
2009 (Vertrag H). Im Rahmen dieses Vertrags war Ryanair verpflichtet, eine Strecke zwischen La Rochelle und
Briissel-Charleroi mit mindestens 9 000 Fluggdsten im ersten Jahr und 16 000 Fluggisten in den darauffolgenden
beiden Jahren zu bedienen.

(100) Im Rahmen dieses Vertrags verpflichtete sich AMS, auf der Ryanair-Startseite fiir die Niederlande/Belgien (www.
ryanair.com) (%) einen von der IHK genannten Link fiir 95 Tage im ersten Jahr und fir 160 Tage in den
darauffolgenden beiden Jahren anzuzeigen. Die Kosten fiir diese Dienstleistungen beliefen sich auf [...] EUR bzw.
[...] EUR, wobei der IHK im ersten Jahr [...] EUR und in den Folgejahren [...] EUR in Rechnung gestellt wurden.
Zusitzliche Leistungen konnten zwischen den Parteien vereinbart werden.

(101) Zu diesem Vertrag wurde am selben Tag durch den Vertrag | eine Zusatzvereinbarung geschlossen, nach der sich
AMS verpflichtete, fur weitere zehn Tage im Jahr 2009 einen Link zu der von der IHK genannten Website auf der
Ryanair-Startseite fiir die Niederlande/Belgien, www.ryanair.com, anzuzeigen. Die Kosten fiir diese zusitzliche
Leistung wiirden sich auf [...] EUR belaufen.

— Vertrag I: Mit AMS in Bezug auf Irland geschlossener Vertrag vom 17. September 2009

(102) Am 17. September 2009 schloss die IHK mit AMS einen weiteren Dreijahresvertrag mit riickwirkender Geltung zum
1. Januar 2009 (Vertrag I). Im Rahmen dieses Vertrags war Ryanair verpflichtet, eine Strecke zwischen La Rochelle
und Dublin mit mindestens 17 000 Fluggasten pro Jahr zu bedienen.

(*) Freie Ubersetzung des englischen Originalwortlauts: ,the website www.ryanair.com Netherlands/Belgium homepage®.


www.ryanair.com
www.ryanair.com
www.ryanair.com
www.ryanair.com
http://www.ryanair.com

L 217/28 Amtsblatt der Europiischen Union 4.9.2023

(103) Im Rahmen dieses Vertrags verpflichtete sich AMS, 200 Tage lang einen Link zu einer von der IHK genannten
Website auf der Startseite der irischen Version der Website von Ryanair, www.ryanair.com, anzuzeigen. Die Gebiihr
fur diese Dienstleistung belief sich auf [...] EUR, die der IHK als jéhrliche Kosten in Hohe von [...] EUR in Rechnung
zu stellen waren. Zusitzliche Leistungen konnten zwischen den Parteien vereinbart werden.

— Vertrag K: Mit AMS geschlossener Vertrag vom 25. Februar 2010

(104) Am 25. Februar 2010 schloss die IHK mit AMS einen Dreijahresvertrag, der am 31. Midrz 2010 in Kraft trat
(Vertrag K). Durch diesen Vertrag wurden die fritheren Vertrige zwischen den Parteien ersetzt und aufgehoben.

(105) Im Jahr 2009 wurden drei Vertrage iiber Marketingdienstleistungen fiir jeden der Markte, auf denen
Werbemaflnahmen geplant waren, geschlossen, namlich fir das Vereinigte Konigreich, Irland und Belgien. Im
Jahr 2010 schlossen die Parteien jedoch einen einzigen Vertrag fur alle drei Markte.

(106) Im Rahmen dieses Vertrags war Ryanair verpflichtet, Strecken zwischen dem Flughafen La Rochelle und dem
Vereinigten Konigreich, Irland, Belgien und Norwegen zu bedienen (letztere als neue Strecke). Der Vertrag enthielt
zwar keine Anforderungen in Bezug auf die Fluggastzahlen oder die Flugfrequenz, sah aber vor, dass im Fall einer
Verringerung der Frequenz oder der Annullierung einer der in Rede stehenden Strecken das Marketingdienstleis-
tungspaket entsprechend gedndert wiirde.

(107) Im Rahmen dieses Vertrags verpflichtete sich AMS, verschiedene Marketingdienstleistungen zu einem Preis von
[...] EUR pro Jahr zu erbringen. Diese umfassten:

— Présentation von funf Absitzen im Bereich ,Five things to do“ der Ryanair-Website,
— Anzeige von drei Links auf der Ryanair-Website,

— Anzeige eines Links auf den Startseiten der Ryanair-Website fiir Irland, Norwegen und die Niederlande fiir
90 Tage,

— Anzeige eines Links auf der Startseite der Ryanair-Website fiir das Vereinigte Konigreich fiir 50 Tage.
(108) Zusitzliche Leistungen konnten zwischen den Parteien vereinbart werden.

(109) Zu diesem Vertrag gab es die nachstehenden drei Zusatzvereinbarungen:

— Vertrag L: Zusatzvereinbarung Nr. 1 zum Vertrag K vom 25. Februar 2010 in Bezug auf Irland

(110) Die erste Zusatzvereinbarung zum Vertrag K vom 25. Februar 2010 wurde am 23. Juni 2010 unterzeichnet. Im
Rahmen dieser Zusatzvereinbarung war Ryanair verpflichtet, eine Strecke zwischen La Rochelle und Cork zu
betreiben. Im Rahmen dieses Vertrags verpflichtete sich AMS, den Zeitraum, in dem auf der Ryanair-Website, www.
ryanair.com, ein Link zu einer von der IHK gewéhlten Website zu einem Preis von [...] EUR angezeigt werden sollte,
auf 70 Tage zu verldngern.

— Vertrag M: Zusatzvereinbarung Nr. 2 zum Vertrag K vom 25. Februar 2010 in Bezug auf Portugal

(111) Im Rahmen dieses am 11. Februar 2011 unterzeichneten Vertrags verpflichtete sich AMS, verschiedene Marketing-
dienstleistungen zu einem Preis von [...] EUR zu erbringen, die zu jihrlichen Kosten von [...] EUR in Rechnung
gestellt werden sollten. Diese umfassten:

— Anzeige eines Links zu einer von der IHK benannten Website im Bereich ,Flughifen und Tourismus“ der
Startseite der portugiesischen Version der Ryanair-Website, www.ryanair.com, fiir 365 Tage pro Jahr,

— Prisentation von La Rochelle (von der IHK ausgewihlte Texte, Bilder und Verlinkung) auf der Startseite der
Ryanair-Website fiir Portugal fiir vier Wochen im Jahr.

— Vertrag N: Zusatzvereinbarung Nr. 3 zum Vertrag K vom 25. Februar 2010 in Bezug auf Norwegen

(112) Zum Vertrag K vom 25. Februar 2010 wurde 2011 eine dritte Zusatzvereinbarung unterzeichnet. Im Rahmen dieses
Vertrags verpflichtete sich AMS, verschiedene Marketingdienstleistungen zu einem Preis von [...] EUR zu erbringen,
die im ersten Jahr als Kosten in Hohe von [...] EUR und im zweiten Jahr mit [...] EUR in Rechnung gestellt werden
sollten.
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(113) Im ersten Jahr (vom 31. Mérz 2011 bis zum 31. Oktober 2011) wurden folgende Dienstleistungen erbracht:

(114) Im zweiten Jahr (vom 31. Mérz 2012 bis zum 31. Oktober 2012) wurden folgende Dienstleistungen erbracht:

— Prisentation von La Rochelle (von der IHK ausgewihlte Texte, Bilder und Verlinkung) auf der Startseite der
Ryanair-Website fiir Norwegen fiir sechs Wochen im Jahr,

— Prisentation eines von der IHK gewdhlten Banners in der Statusleiste auf der rechten Seite der Startseite der
Ryanair-Website fiir Norwegen fiir vier Monate im Jahr.

— Présentation von La Rochelle (von der [HK ausgewdhlte Texte, Bilder und Verlinkung) auf der Startseite der
Ryanair-Website fiir Norwegen fiir drei Wochen im Jahr,

— Présentation eines von der [HK gewihlten Banners in der Statusleiste auf der rechten Seite der Startseite der
Ryanair-Website fiir Norwegen fiir drei Monate im Jahr.

3.2.2.2. Vertrige mit Flybe, Aer Arann und Jet2

a) Entgeltbeschluss vom 27. Marz 2008

(115) In dem Entgeltbeschluss vom 27. Mirz 2008, der dem Cocoeco vorgelegt wurde, sind Anreize fur die Einrichtung
neuer Linienfliige festgelegt. Dieser Entgeltbeschluss sieht ein auf drei Jahre begrenztes System degressiver Rabatte
auf Luftfahrtentgelte fiir die Einrichtung neuer Strecken oder den Weiterbetrieb bestehender Strecken wihrend der
Winterflugplanperiode vor. In dem Entgeltbeschluss sind die Bedingungen fir die Gewidhrung dieser Rabatte

festgelegt:

— Der Rabatt fiir die Einrichtung neuer Linienflugstrecken (*') wird unter folgenden Bedingungen gewahrt: i) neue
Linienflugstrecken (auf eine Saison oder ein Jahr bezogen), ii) Aufnahme des Flugbetriebs im Jahr 2008 und

iii) mit mehr als 2 000 Sitzplatzen in der IATA-Saison Frithjahr/Sommer.

— Der Rabatt fir den Linienflugbetrieb im Winter wird unter folgenden Bedingungen gewihrt: i) bestehende
Strecke, die vor 2008 noch nie in der IATA-Wintersaison bedient worden war, und ii) Mainahmen, die nur fiir

die Wintersaison gelten.

(116) Die im Rahmen dieser Anreizmafinahmen gewahrten Rabatte sind in nachstehender Tabelle 10 aufgefihrt.

Rabatte auf Flughafenentgelte gemifd dem Entgeltbeschluss vom 27. Mirz 2008

Tabelle 10

Jahr 1 Jahr 2 Jahr 3
Landeentgelt -75% -50% -25%
Befeuerung -75% -50 % -25%
Abstellentgelt -75% -50% -25%
Fluggastentgelt -75% -50% -25%

Quelle: Franzosische Behorden

b) Vertrag mit JET2

(117) Am 4. Juli 2008 schloss die IHK mit der Fluggesellschaft Jet2 einen Vertrag iiber Flughafenentgelte fur einen

Zeitraum von drei Jahren, der riickwirkend ab dem 12. Mai 2008 fiir Fliige nach Edinburgh und Leeds galt. (?)

(*') Nach Angaben Frankreichs entspricht die Definition neuer Linienflugstrecken der Definition in den Leitlinien von 2005.
(*) Der Vertrag vom 12. Mai 2008 zwischen der IHK und Jet2 bezieht sich auch auf eine fiir die Saison 2009 geplante Strecke zwischen La

Rochelle und Belfast. Den franzosischen Behorden zufolge wurde die Strecke La Rochelle-Belfast jedoch nie eingerichtet.
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(118) Dieser Vertrag sieht auch die Gewdhrung erheblicher Rabatte auf Flughafenentgelte vor, wie sie in Tabelle 10
dargestellt sind. Jet2 verpflichtete sich, pro Saison mindestens 2 000 Sitzplitze anzubieten, andernfalls wiirden die
Rabatte im folgenden Jahr um 5 % verringert.

(119) Nach diesem Vertrag wiirde die [HK im ersten Jahr (2008) einen ,Beitrag zur Unterstiitzung des Marketings® in Hohe
von [...] EUR leisten und im zweiten und dritten Jahr (theoretisch 2009 und 2010) einen Marketingbeitrag zahlen,
dessen Hohe ,auf der Grundlage des Flugplans angepasst® wiirde. Wie es im Vertrag heiflt, konnte die Hohe des
Marketingbeitrags durch eine Zusatzvereinbarung auf der Grundlage des erreichten Auslastungsgrades und der
Entwicklungen im Hinblick auf den Flugplan angepasst werden. Damit der Beitrag gezahlt wiirde, sieht der Vertrag
vor, dass Jet2 eine Rechnung mit Belegen (Marketingplan, Rechnungen fiir durchgefithrte Werbemafinahmen)
vorlegt. Um die Unterstiitzung in Anspruch nehmen zu konnen, verpflichtete sich Jet2 auferdem, fiir jede IATA-
Saison Frithjahr/[Sommer mindestens 2 000 Sitzpldtze pro Strecke anzubieten. Dem Vertrag zufolge wire Jet2, wenn
die oben genannte Sitzplatzzahl im fraglichen Zeitraum nicht erreicht wiirde, nicht berechtigt, den Marketingbeitrag
fir das betreffende Jahr zu erhalten.

(120) In seinem Schreiben vom 30. August 2011 teilte Frankreich der Kommission mit, dass die IHK in den Jahren 2008
und 2009 einen Betrag von [...] EUR gezahlt habe, dass die IHK jedoch 2010 keine Zahlungen an JET2 geleistet habe.

¢) Vertrige mit Flybe und Aer Arann

(121) Die Untersuchung der Kommission erstreckt sich auf die Vertrage tiber Flughafenentgelte, die zwischen der IHK und
Flybe und Aer Arann geschlossen wurden:

— Dreijahresvertrag vom 18. Marz 2009 mit Flybe fuir Fliige nach Glasgow mit riickwirkender Geltung ab dem
3. Mai 2008,

— Dreijahresvertrag mit Aer Arann fiir Fliige nach Cork mit Geltung ab 24. Mai 2008 (das Datum der
Unterzeichnung wird im Vertrag nicht genannt).

(122) Diese beiden Vertrige sehen die Gewdhrung erheblicher Rabatte auf Flughafenentgelte vor, wie sie in Tabelle 10
dargestellt sind. Im Rahmen der beiden Vertrige verpflichteten sich die Fluggesellschaften, pro Saison mindestens
2 000 Sitzplitze anzubieten; andernfalls wiirden die Preisnachlésse im folgenden Jahr um 5 % verringert.

(123) Nach Angaben Frankreichs wurden diese Rabatte im Einklang mit den Bedingungen gewihrt, die im Entgeltbeschluss
vom 27. Mdrz 2008 festgelegt waren.

3.2.2.3. Vertrdge mit Buzz

(124) Dem CRC-Bericht zufolge hat die Fluggesellschaft Buzz, eine Tochtergesellschaft von KLM, im Frithjahr 2001 die
erste Billigflugverbindung zwischen La Rochelle und London-Stansted eingerichtet. (¥) Die Buzz auferlegten
Flughafenentgelte seien unter Einhaltung der zu der Zeit geltenden Entgeltordnungen erhoben worden. Im CRC-
Bericht wurde ferner festgestellt, dass Buzz in den Jahren 2001 und 2002 von Aufwendungen fir Werbe- und
Kommunikationsmaffnahmen in Hohe von insgesamt 59 068,51 EUR profitiert habe. SchlieSlich merkte die CRC
noch an, dass die Strecke im Jahr 2003 von Ryanair iibernommen worden sei, wobei die IHK Ryanair ihre Dienste
zu denselben Bedingungen in Rechnung gestellt habe, die bis Ende des Jahres fiir Buzz gegolten hitten.

(125) Frankreich weist darauf hin, dass mit Buzz ein einziger Vertrag, der Vertrag vom 8. November 2002, geschlossen
worden sei. Der Vertrag iiber Flughafendienstleistungen vom 8. November 2002 zwischen der IHK und Buzz
betreffe die von Buzz betriebenen Liniendienste zum Flughafen La Rochelle und die Bedingungen fuir die Nutzung
der Infrastruktur fiir einen Zeitraum von drei Jahren.

(126) Frankreich weist ferner darauf hin, dass sich die im CRC-Bericht genannten Aufwendungen fiir Werbe- und
Kommunikationsmaflnahmen in Bezug auf Buzz in Wirklichkeit auf Kommunikationstitigkeiten beziehen wiirden,
die im Rahmen eines Vertrags mit Maison de la France und nicht mit Buzz durchgefiihrt worden seien. Somit seien,
nach Angaben der IHK, keine Marketingzahlungen an Buzz geleistet worden.

(*) Der CRC zufolge sei ,die Einrichtung der Strecke La Rochelle-London Stansted im Jahr 2001 Gegenstand eines riickwirkenden
Dienstleistungsvertrags vom 8. November 2002 ... fiir einen Zeitraum von drei Jahren mit Wirkung vom 25. Mirz 2001 gewesen.
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3.2.2.4. Verbindung zu easyJet

(127) Im CRC-Bericht heiflt es, dass easyJet 2006 ,[...] EUR an Marketingunterstiitzung® fiir die Verbindung nach Bristol
beantragt habe; diese Unterstiitzung sei zum Zeitpunkt der Fertigstellung des Berichts angeblich Gegenstand einer
miindlichen Vereinbarung gewesen.

(128) Frankreich weist darauf hin, dass easy]Jet entgegen den Angaben im CRC-Bericht keine Finanzierung fiir Marketing-
oder Werbedienstleistungen erhalten habe. Obwohl die Moglichkeit eines solchen Beitrags wihrend der
Verhandlungen zwischen dem Flughafen und easyJet informell erdrtert worden sei, sei er nie verwirklicht worden,
sodass mit easyJet nie ein Vertrag iiber Marketingunterstiitzung geschlossen worden sei.

4. GRUNDE FUR DIE EINLEITUNG DES FORMLICHEN PRUFVERFAHRENS

(129) Die Kommission hielt es fiir erforderlich, ein formliches Priifverfahren einzuleiten, um einerseits die Gesamtheit der
finanziellen Zuwendungen zu priifen, die die IHK, der Betreiber des Flughafens La Rochelle, vom Jahr 2001 bis zum
Zeitpunkt des Einleitungsbeschlusses von verschiedenen Behorden und Stellen erhalten hat, wie in Kapitel 3.1
beschrieben, und um andererseits die Beihilfen, die den Fluggesellschaften moglicherweise im Rahmen aller Vertrage
zwischen der IHK und den Fluggesellschaften vom Jahr 2001 bis zum Zeitpunkt des Einleitungsbeschlusses
(8. Februar 2012) gewahrt wurden, wie in Kapitel 3.2.2 beschrieben, beihilferechtlich wiirdigen zu koénnen.

4.1. Mafinahmen zugunsten des Flughafens

(130) Bei der Analyse der finanziellen Zuwendungen an die IHK, den Betreiber des Flughafens La Rochelle, dufSerte sich die
Kommission zum maglichen Vorliegen einer Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV und zu ihren
Zweifeln an der Vereinbarkeit einer Beihilfe mit dem Binnenmarkt im Sinne des Artikels 107 Absatz 3 Buchstabe ¢
AEUV.

4.1.1. Vorliegen einer Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV

(131) Die franzosischen Behorden erkldrten, dass ein Teil der vom Staat gewéhrten Finanzierung dazu diene, die Kosten fiir
hoheitliche Aufgaben zu decken, die keine wirtschaftliche Tatigkeit im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV
darstellten. Diese Finanzierung darf jedoch nur zur Deckung der sich aus diesen Aufgaben ergebenden Kosten
verwendet werden und darf nicht anderen wirtschaftlichen Tatigkeiten zugeordnet werden. (*) Die Kommission
vertrat die Ansicht, dass sie nicht tiber ausreichende Informationen iiber die genaue Art der Kosten der hoheitlichen
Aufgaben verfiigt und dass sie auch nicht ausschlieRen kann, dass der Flughafen durch die Ubernahme dieser Kosten
einen Vorteil erlangt hat.

(132) Frankreich erklirte ferner, dass die in Rede stehende Finanzierung keinen Vorteil im Sinne des Artikels 107 Absatz 1
AEUV darstelle. Auch sei der Betrieb des Flughafens La Rochelle in seiner Gesamtheit eine Dienstleistung von
allgemeinem wirtschaftlichem Interesse. Die Kommission priifte daher die finanziellen Unterstiitzungsmafinahmen
fur die THK im Lichte der Rechtsprechung in der Rechtssache Altmark. (*) Die Kommission war der Auffassung,
dass Frankreich nicht die Erfiilllung einer der vier im Altmark-Urteil genannten Voraussetzungen nachgewiesen
hatte; diese Kriterien miissen erfiillt sein, um auszuschliefen, dass beim Ausgleich von Kosten, die aus einer
Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse entstehen, ein Vorteil vorliegt.

(133) Was die Vereinbarkeit der an die IHK gezahlten finanziellen Zuwendungen mit dem Grundsatz des marktwirt-
schaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten angeht, so konnte die Kommission nicht ausschliefen, dass die in Rede
stehenden finanziellen Zuwendungen der IHK wihrend des gesamten vom Beschluss erfassten Zeitraums einen
selektiven Vorteil verschafft haben. Folglich konnte sie nicht ausschlieBen, dass es sich bei diesen Maffnahmen um
staatliche Beihilfen handelte.

4.1.1.1. Finanzierung der Infrastruktur und der hoheitlichen Aufgaben

(134) Die Kommission wies darauf hin, dass sie tiber keinerlei Anhaltspunkte dariiber verfiigte, ob die von offentlichen
Stellen gewéhrten Infrastrukturbeihilfen rentabel waren oder ob mit einer finanziellen Rendite gerechnet wurde.

(*) Urteil des Gerichtshofs vom 18. Marz 1997, Diego Cali & Figli Srl/Servizi ecologici porto di Genova SpA (SEPG), C-343/95,
ECLL:EU:C:1997:160; Beschluss der Kommission vom 19. Mérz 2003 in der Sache N 309/2002 (ABL C 148 vom 25.6.2003) und
Beschluss der Kommission vom 16. Oktober 2002 in der Sache N 438/2002 — Subventionen zugunsten der Hafenverwaltungen fiir
die Durchfiihrung hoheitlicher Aufgaben (ABI. C 284 vom 21.11.2002).

(*) Urteil des Gerichtshofs vom 24. Juli 2003, Altmark Trans GmbH und Regierungsprasidium Magdeburg/Nahverkehrsgesellschaft
Altmark GmbH, C-280/00, ECLLEU:C:2003:415.
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(135) In Bezug auf die Zuschiisse zur Finanzierung hoheitlicher Aufgaben hatte die Kommission, wie bereits erldutert,
Zweifel hinsichtlich der genauen Art der vom Staat getragenen Kosten, die sich nach Angaben der franzosischen
Behorden auf die Ausiibung hoheitlicher Befugnisse beziehen.

4.1.1.2. Finanzierung des Betriebs

(136) Die Kommission kam auf der Grundlage des CRC-Berichts zu dem Schluss, dass bestimmte Finanztransfers zwischen
den Konten der Hauptsparte der IHK und denen ihrer Flughafensparte offenbar nicht als reine Handelsgeschifte
vorgenommen wurden.

(137) Zum einen scheint die Hauptsparte der IHK einige der Dienstleistungen, die sie fiir den Flughafen erbracht hat, zu
niedrig in Rechnung gestellt zu haben; die tatsichlichen Kosten dieser Dienstleistungen gehen nicht aus der
Buchfithrung des Flughafens hervor. Die Kommission schloss nicht aus, dass der Zweck der mutmaflichen
Unterfakturierung moglicherweise darin bestand, die vom Flughafen zwischen 2001 und 2006 erlittenen Verluste
abzuschwichen.

(138) Zum anderen ist festzustellen, dass der Betrieb des Flughafens durch riickzahlbare Vorschiisse finanziert wurde, die
aus dem allgemeinen Haushalt der IHK auf ihre Flughafen-Konten iiberwiesen wurden und offenbar finanzielle
Mittel darstellen, die zu Nullkosten bereitgestellt wurden.

(139) Die Kommission vertrat ferner die Auffassung, dass die Betrige, die an die IHK fir den Betrieb des Flughafens
Rochefort gezahlt wurden, angesichts des mangelnden Verkehrsautkommens am Flughafen die unter normalen
Marktbedingungen zu erwarten gewesenen Betrige offenbar iiberstiegen.

(140) Dariiber hinaus deckte der Teilbetrag von 40 000 EUR des Betrages, den der Flughafen La Rochelle fiir die
Erbringung dieser Dienstleistungen erhielt, nicht die Kosten, die der IHK bei der Erbringung der Dienstleistungen
entstanden waren; dieser Teilbetrag stellte vielmehr eine ,Dienstleistungsgebiihr” dar, die einem durchschnittlichen
Satz von 16 % des fiir diese Dienstleistungen in Rechnung gestellten Gesamtbetrags entsprach.

(141) Hinsichtlich der fur die IHK geleisteten finanziellen Zuwendungen, die von verschiedenen Behorden fiir den Betrieb
bestimmter Strecken gezahlt wurden, stellte sich fur die Kommission die Frage, ob es sich bei diesen Mafinahmen
um Zahlungen an den Flughafen handelte, da die Zahlungen iber die Konten des Flughafens abgewickelt wurden,
oder ob es sich um Beihilfen fiir die betreffenden Fluggesellschaften handelte.

4.1.2. Vereinbarkeit der Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 3 Buchstabe c AEUV

(142) Die Kommission wandte die Leitlinien von 2005 an, um die Vereinbarkeit der Investitionsmafinahmen mit dem
Binnenmarkt zu wiirdigen. (*) Die Kommission stellte fest, dass sie nicht tiber alle erforderlichen Informationen
verfiigte, um die Vereinbarkeit der in Rede stehenden Mafnahmen anhand der Kriterien der Leitlinien von 2005
wiirdigen zu konnen.

(143) Die Kommission hatte auch Zweifel an der Vereinbarkeit einer méglichen Uberkompensierung hoheitlicher
Aufgaben und der moglichen Gewdhrung von Betriebsbeihilfen an die IHK mit dem Binnenmarkt.

4.2. Mafnahmen zugunsten der Fluggesellschaften

(144) Bei der Wiirdigung der Mafinahmen zugunsten der Fluggesellschaften duflerte sich die Kommission ferner zum
moglichen Vorliegen einer Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV und zu ihren Zweifeln an der
Vereinbarkeit einer solchen Beihilfe mit dem Binnenmarkt im Sinne des Artikels 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV.

4.2.1. Vorliegen einer Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV

(145) Die Kommission priifte das Vorliegen eines selektiven Vorteils in den mit den Fluggesellschaften geschlossenen
Vertrigen, indem sie untersuchte, ob ein unter normalen marktwirtschaftlichen Bedingungen titiger privater
Flughafenbetreiber unter dhnlichen Umstinden kommerzielle Vertrage geschlossen hitte, die denen der IHK dhneln.

(*) Bei der Priifung bestimmter Manahmen, die vor der Veroffentlichung der Leitlinien von 2005 getroffen wurden, ist die frithere
Entscheidungspraxis der Kommission zu beriicksichtigen. Die aus der fritheren Entscheidungspraxis hervorgehenden Kriterien
wurden in den Leitlinien von 2005 konsolidiert, sodass sich die Leitlinien unmittelbar auf diese Manahmen anwenden lassen.



4.9.2023

Amtsblatt der Europidischen Union L 217/33

(146) Erstens stellte die Kommission fest, dass der Flughafen im Untersuchungszeitraum in jedem Geschaftsjahr mit Verlust

betrieben wurde und dass dem CRC-Bericht (¥") zufolge die vom Flughafen erhobenen Entgelte eine Diskriminierung
zwischen den verschiedenen Fluggesellschaften darstellten (*¥). Aus diesen Griinden bezweifelt die Kommission, dass
sich der Flughafen bei seinen Geschiftsbeziehungen mit den Fluggesellschaften, die den Flughafen La Rochelle
bedienen, wie ein umsichtiger Kapitalgeber verhalten hat.

(147) Um festzustellen, ob sich der Flughafenbetreiber wie ein umsichtiger marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber

verhalten hat, der von Rentabilititsaussichten geleitet wird (**), waren die geschlossenen Vertrage nach Ansicht der
Kommission fiir jeden fraglichen Zeitraum unter Beriicksichtigung des Zeitpunkts ihrer Unterzeichnung zu priifen.

4.2.1.1. Vorliegen eines selektiven Vorteils in den mit Ryanair/AMS geschlossenen Vertrdgen

(148) Die Kommission war der Auffassung, dass die Vertrige iiber Flughafendienstleistungen und die Vertrige iiber

Marketingdienstleistungen zusammen gepriift werden mussten, da Ryanair und AMS einen einzigen Begiinstigten
der in Rede stehenden Mafnahmen bildeten. Dariiber hinaus ging die Kommission davon aus, dass die
Unterzeichnung der Vertrige tiber Marketingdienstleistungen vom Abschluss der Vertrige iiber Flughafendienst-
leistungen abhing, wobei der einzige erwartete Nutzen der Vertrage iiber Marketingdienstleistungen darin bestand,
dass mehr Ryanair-Fluggéste den Flughafen nutzen wiirden.

(149) Die Kommission dufSerte Zweifel daran, dass sich der Betreiber des Flughafens beim Abschluss der Vertrdge iiber

Flughafendienstleistungen und der Vertrdge iiber Marketingdienstleistungen wie ein umsichtiger marktwirtschaftlich
handelnder Wirtschaftsbeteiligter verhalten hat, der eine allgemeine oder sektorale Strukturpolitik verfolgt und sich
von mittel- bis langfristigen Rentabilititsaussichten leiten ldsst. Die Kommission stellte fest, dass in Bezug auf die
einzelnen mit Ryanair/AMS geschlossenen Vertrige weder eine Marktstudie noch ein Geschiftsplan vorgelegen hat,
die die Entscheidung des Flughafens, solche Verpflichtungen gegeniiber Ryanair/AMS einzugehen, wirtschaftlich
untermauert hatten.

(150) Nach Angaben Frankreichs seien die wirtschaftlichen Griinde fiir den Abschluss dieser Vertrige die Vorteile gewesen,

die daraus fiir die Wirtschaft und den Tourismus in der Region entstehen wiirden. Die Kommission wies jedoch
darauf hin, dass regionalpolitische Uberlegungen bei der Priifung anhand des Kriteriums des umsichtigen
Kapitalgebers nicht beriicksichtigt werden konnten. (*)

(151) Die fur Ryanair geltenden Flughafenentgelte, insbesondere im Hinblick auf den am 10. Dezember 2003

unterzeichneten Vertrag, mit dem Ryanair eine Befreiung von dem Befeuerungsentgelt gewidhrt wurde, warfen
Fragen auf.

(152) Die Kommission stellte fest, dass verschiedene offentliche Stellen an der Finanzierung der in den Vertrigen iiber

Marketingdienstleistungen enthaltenen Kosten beteiligt waren. Sie priifte daher, ob das Verhalten des Flughafens
zusammen mit dem Verhalten des Staates oder der anderen Behorden, die den Flughafenbetreiber kontrollieren oder
an dessen Finanzierung beteiligt sind, zu wiirdigen wire.

(153) Die Kommission stellte auch infrage, ob die Bodenabfertigungsdienste, um die es in den Folgevertrdgen mit Ryanair,

insbesondere im Bodenabfertigungsvertrag zwischen Ryanair und der IHK vom 10. Dezember 2003, ging,
tatsichlich geleistet wurden. In seiner Antwort vom 30. August 2011 erklirte Frankreich, dass die IHK keine
Bodenabfertigungsdienste erbringe.

(154) Aus all diesen Griinden stellte sich fiir die Kommission die Frage, ob sich der Flughafen und die 6ffentlichen Stellen,

die zu den Betriebskosten von Ryanair beigetragen hatten oder zu diesen beitragen, durch den Abschluss der
untersuchten Vertrige wie ein umsichtiger marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber verhalten haben.

Im CRC-Bericht vom 13. Mai 2008 wurden die Finanzergebnisse des Flughafens fiir die Jahre 2001 bis 2006 veroffentlicht. Die
Tatsache, dass der Flughafen auch nach 2006 Verluste erlitten hat, wurde von Frankreich in seinem Schreiben vom 30. August 2011
erwihnt.

Dem CRC-Bericht zufolge war Airlinair die einzige Fluggesellschaft, die das Befeuerungsentgelt entrichtete, wohingegen die Billigflug-
gesellschaften wihrend der Wintersaison und sogar im Sommer bei Nachtfliigen nach der Definition der Luftfahrtvorschriften von
dem Entgelt befreit waren (sieche Kapitel 3.1 des Berichts).

Urteil des Gerichtshofs vom 21. Mirz 1991, Italien/Kommission (,Alfa Romeo*), C-305/89, ECLLEU:C:1991:142, Rn. 20; Urteil des
Gerichts vom 12. Dezember 2000, Alitalia/Kommission, T-296/97, ECLLEU:T:2000:289, Rn. 84.

Urteil des Gerichts vom 21. Januar 1999 in den verbundenen Rechtssachen Neue Maxhiitte Stahlwerke und Lech-Stahlwerke/
Kommission T-129/95, T-2/96 und T-97/96, ECLLEU:T:1999:7, Rn. 120.
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4.2.1.2. Vorliegen eines selektiven Vorteils in den mit Jet2, Flybe und Aer Arann geschlossenen
Vertrdgen

(155) Wie von der Kommission festgestellt wurde, brachten die Vertrage mit den Fluggesellschaften Jet2, Flybe und Aer
Arann erhebliche Rabatte auf die Entgelte (*') mit sich; diese Rabatte seien nach Angaben Frankreichs in nichtdiskri-
minierender Weise auf alle Fluggesellschaften angewandt worden, die die im Entgeltbeschluss vom 27. Mirz 2008
festgelegten Kriterien erfiillten (siche Kapitel 3.3.2.2).

(156) Die Kommission stellte jedoch fest, dass der Flughafen, wie von Frankreich erwihnt, im Untersuchungszeitraum
Verluste verzeichnete. Die Rentabilitit dieser Anreize wurde auf der Grundlage der geschitzten Betriebskosten
berechnet, wodurch die Fluggesellschaften von der Verpflichtung entbunden wurden, zur Finanzierung der
genutzten Infrastruktur beizutragen. Die Kommission kam daher zu dem Schluss, dass diese Anreize dem Flughafen
Betriebseinnahmen entziehen konnten, die fiir seine finanzielle Tragfahigkeit unerldsslich waren.

4.2.1.3. Vorliegen eines selektiven Vorteils, der sich aus den an Jet2, easyJet und Buzz als
Gegenleistung fiir Marketingdienstleistungen gezahlten Betrdgen ergibt

(157) Als Antwort auf ein Ersuchen um weitere Informationen verwies Frankreich auf Betrige in Hohe von [...] EUR, die
Jet2 im Jahr 2009 fur seine Marketingdienstleistungen gezahlt wurden. Dariiber hinaus wird im CRC-Bericht
erwihnt, dass easyJet im Jahr 2006 ,[...] EUR an Marketingunterstiitzung* fiir die Strecke nach Bristol beantragt
hat () und dass Buzz in den Jahren 2001 und 2002 von Aufwendungen fiir Werbe- und Kommunikations-
mafinahmen in Hohe von insgesamt 59 068,51 EUR profitiert hat.

(158) Die Kommission stellte fest, dass ihr nicht geniigend Informationen fir den Nachweis vorlagen, dass die gezahlten
Betrige keine Beihilfe darstellten oder dass die Zahlungen nach dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden
Kapitalgebers erfolgt sind und dass die als Gegenleistung fiir diese Zahlungen erbrachten Marketingdienstleistungen
den gezahlten Betrdgen entsprechen.

4.2.2. Vereinbarkeit der Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 3 Buchstabe c AEUV

(159) Die Kommission beriicksichtigte, dass die Vereinbarkeit der Mafinahmen, die nach der Veréffentlichung der Leitlinien
von 2005 gewidhrt wurden, anhand dieser Leitlinien zu wiirdigen ist und dass die Vereinbarkeit der vor der
Veroffentlichung der Leitlinien gewdhrten Mafnahmen anhand der Entscheidungspraxis der Kommission zum
Zeitpunkt der Gewidhrung der Mafnahmen zu wiirdigen ist. Die Kommission merkte jedoch auch an, dass sie mit
der Annahme der Leitlinien von 2005 ihre Entscheidungspraxis im Hinblick auf die Beurteilung der Vereinbarkeit
von Beihilfen, die Flughafenbetreibern gewéhrt wurden, konsolidiert hatte und dass die in den Leitlinien festgelegten
Kriterien auch fiir Mafnahmen galten, die vor der Veroffentlichung der Leitlinien gewahrt worden waren.

(160) Die Kommission kam zu dem Ergebnis, dass in Anbetracht der ihr vorliegenden Informationen die Vereinbarkeit der
zugunsten der Fluggesellschaften getroffenen Mafinahmen mit dem Binnenmarkt fraglich war.

5. STELLUNGNAHMEN VON BETEILIGTEN

(161) Bei der Kommission gingen Stellungnahmen der folgenden Beteiligten ein:
— von der [HK, von Ryanair und AMS,

— von folgenden Unternehmen: Doc Services, Fountaine Pajot, Le Richelieu, Atlantis, Le Relais du Bois, Groupe
Cafés Merling, Grand Pavois, Cuisines Villeger, Irium, Sogerma et La Rochelle Evénements,

— von folgenden Verbanden: Amicale Rivedoux (ein lokaler Gemeindeverband), Club Hotelier du Pays Rochelais-Ile
de Ré (Hotelierverband von La Rochelle-lle de Ré), Envol Vert (ein Umweltverband), Ile de Ré Tourisme
(Fremdenverkehrsamt Ile de Ré), Association des Professionnels du Nautisme Rochelais (Verband der Segelprofis
La Rochelle), Union Départementale des Offices du Tourisme et des Syndicats d'Initiative de Charente-Maritime
(UDOTSI) (Verband der Fremdenverkehrsamter Charente-Maritime), Destination La Rochelle,

(") 75 % im ersten Jahr, 50 % im zweiten Jahr und 25 % im dritten Jahr.
(*) Kapitel 5.1.1 des CRC-Berichts.
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— von den folgenden offentlichen Stellen: Conseillers du Commerce Extérieur (Auflenhandelsberater), Department
Charente-Maritime, Office de Tourisme de La Rochelle (Tourismusbiiro La Rochelle), IHK Poitou-Charentes, IHK
Angouléme, Charente-Maritime Tourisme (Fremdenverkehrsamt Charente-Maritime), Gemeindeverband La
Rochelle, Rathaus Royan, Vendée Tourisme (Fremdenverkehrsamt Vendée) und Region Poitou-Charentes,

— sowie von Privatpersonen.

5.1. Stellungnahme der IHK

(162) Die Stellungnahme der IHK folgte auf die Stellungnahme Frankreichs vom 12. April 2012, wobei die IHK weitere
Informationen dazu vorlegte.

— Stellungnahme zu MafSnahmen zugunsten des Flughafens

(163) Erstens seien die MafSnahmen, auf die sich die Priifung der Kommission bezog, nach Ansicht der IHK nicht geeignet
gewesen, den Wettbewerb zu beeintrichtigen, da keiner der beiden Flughifen Rochefort/Saint-Aignan und Niort, die
im Einzugsgebiet des Flughafens La Rochelle liegen, gewerbliche Fliige angeboten habe. Die IHK bestreitet auch die
Behauptung, dass sich der Flughafen Angouléme im selben Einzugsgebiet wie der Flughafen La Rochelle befinde, da
er zwei Autostunden entfernt sei.

(164) In Bezug auf die Investitionsbeihilfen vertritt die IHK die Auffassung, dass ein Teil der zu priifenden Investitions-
beihilfen fiir hoheitliche Aufgaben im Bereich der Sicherheit und Gefahrenabwehr bestimmt gewesen sei und daher
keine staatliche Beihilfe darstelle. Dies gelte fiir die durch die Sicherheitsgebiihr finanzierten Aufgaben und
Infrastrukturen sowie fir die Infrastruktur, die fir folgende nichtwirtschaftliche Tatigkeiten genutzt werde:
Sicherheitskontrollen, Zollkontrollen und Hangars, die Stellplitze fiir drei Feuerloschfahrzeuge bieten.

(165) Die IHK merkt auch an, dass sie mit einer Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse (im Folgenden
,DAWTI“) betraut worden sei. Nach Artikel L.170-1 des Code de commerce (franzosisches Handelsgesetzbuch) sei die
[HK damit betraut, fiir die wirtschaftliche Entwicklung, Attraktivitit und Raumplanung des Gebiets zu sorgen, und
der Betrieb des Flughafens in ihrem Gebiet trage zur Erreichung dieser Ziele bei. Die IHK hebt hervor, dass La
Rochelle abgeschnitten sei. Es sei der einzige franzosische Ballungsraum mit mehr als 150 000 Einwohnern, der
nicht an eine Autobahn angeschlossen sei. Dariiber hinaus verfiige das Gebiet weder iiber eine Hochgeschwin-
digkeits-Eisenbahnverbindung noch ist ein Bau einer solchen Verbindung geplant, und derzeit dauere es mit dem
Zug mehr als drei Stunden, um Paris zu erreichen.

(166) Ergdnzend dazu ist die IHK der Ansicht, dass die Finanzierung der Infrastruktur unter Beriicksichtigung der
Entscheidungspraxis der Kommission zwischen 2000 und 2005 und der Leitlinien von 2005 als mit dem
Binnenmarkt vereinbar anzusehen sei.

(167) In Bezug auf die Unterfakturierung von Dienstleistungen, die die Hauptsparte der IHK an die IHK-Flughafen erbracht
hat, weist die IHK darauf hin, dass die in Rede stehenden Dienstleistungen fiir die verschiedenen Sparten der IHK
gebiindelt bereitgestellt wiirden und dass die Dienstleistungen struktureller Art seien (Buchhaltung, IT,
Personalwesen), wobei ihre Kosten auf alle Sparten der IHK verteilt wiirden. Es sei daher davon auszugehen, dass die
Fakturierung der Dienstleistungen nicht auf kaufménnischer Logik beruhe und dass die in Rechnung gestellten
Betrdge niedriger seien, als sie es bei einem externen Akteur wiaren. Nach Ansicht der IHK stehe dies im Einklang
mit der Rechtsprechung des Gerichtshofs, wonach die Erbringung von Dienstleistungen an Einrichtungen innerhalb
desselben Netzes nicht immer rein kommerziellen Erwdgungen folge. ()

(168) In Bezug auf die Uberfakturierung der fiir den Flughafen Rochefort/Saint-Agnant erbrachten Dienstleistungen
vertritt die IHK die Auffassung, dass die angefochtenen Betrdge nicht zusitzlich in Rechnung gestellt worden seien,
auch wenn das Verkehrsaufkommen die in den Leistungsbeschreibungen festgelegte Zahl der Fliige tiberstiegen habe.

(169) Im Hinblick auf die riickzahlbaren Vorschiisse wandte die IHK ein, dass diese nicht als Zuschiisse angesehen werden
konnen, da es sich um Darlehen handele, die der Flughafen zuriickzuzahlen habe. Bei den Vorschiissen habe es sich
namlich um eine Finanzierung gehandelt, die von einer internen Haushaltslinie der IHK auf eine andere iibertragen
worden sei, was erklire, warum keine Zinsen erhoben worden seien. Dariiber hinaus ist die IHK der Ansicht, dass
sie wie ein privater Betreiber gehandelt habe, indem sie auf den Liquidititsbedarf ihres Flughafens eingegangen sei.

(**) Urteil des Gerichtshofs vom 3. Juli 2003, Chronopost SA, C-83/01, ECLLEU:C:2003:388.
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(170) Daher vertritt die [HK die Auffassung, dass, selbst wenn die Kommission die Finanzierungen fiir den Betrieb als
staatliche Beihilfe ansehen sollte, selbige auf der Grundlage der Leitlinien von 2014 als mit dem Binnenmarkt
vereinbare Beihilfe zu betrachten wire.

— Stellungnahme zu MafSnahmen zugunsten der Fluggesellschaften

(171) In Bezug auf die Vertriage zwischen dem Flughafen und den Fluggesellschaften vertritt die IHK die Auffassung, dass
die Vertrage auf der Grundlage der im Urteil zur Rechtssache Stardust (*¥) aufgestellten Kriterien nicht als staatliche
Mittel eingestuft werden konnten.

(172) Die THK merkt auflerdem an, dass der vom Flughafen gemifl seinen Vertrigen iiber Marketingdienstleistungen
gezahlte Preis den Marktpreis nicht iiberstiegen habe. Sie weist insbesondere darauf hin, dass der vom Flughafen La
Rochelle fir die Marketingdienstleistungen gezahlte Preis dem Marktpreis entsprochen oder sogar darunter gelegen
und auf der Entgeltordnung beruht habe, die auf der Website von AMS abrufbar sei.

(173) Der IHK zufolge wurden die Vertrdge mit AMS in dem Bemiithen um Rentabilitit geschlossen, da sie die Attraktivitit
des Flughafens und seine Beziehung zu Ryanair insgesamt verbessern sollten. Wie aus dem Geschiftsplan
2003-2018, in dem die Marketingkosten beriicksichtigt wurden, um die Beziehungen zwischen dem Flughafen und
Ryanair zu bewerten, hervorgehe, habe es eine langfristige Rentabilitdtsperspektive gegeben.

(174) In Bezug auf die von den verschiedenen Fluggesellschaften gezahlten Flughafenentgelte weist die IHK darauf hin, dass
die Befreiung Ryanairs von der Befeuerungsgebithr damit erkldrbar sei, dass die Fluggesellschaft nur Tagesfliige
durchfiihre und daher kein Befeuerungsbedarf bestehe.

(175) Was die Rabatte bei den Flughafengebiihren betrifft, die bestimmten Fluggesellschaften gewahrt wurden, vertritt die
IHK die Auffassung, dass der einzige Zweck der Rabatte darin bestanden habe, neue Verbindungen einzurichten,
und dass die Rabatte zeitlich begrenzt und nichtdiskriminierend gewesen seien. Dariiber hinaus weist sie darauf hin,
dass sich die Flughafengebiithren positiv auf die Rentabilitit des Flughafens ausgewirkt hatten.

(176) Hinsichtlich der an Jet2 fur Marketingdienstleistungen gezahlten Betrdge fithrt die IHK die gleichen Argumente an
wie in Bezug auf Ryanair und AMS. Entgegen den Angaben im CRC-Bericht habe easyJet keine Vergiitung fiir
Marketingdienstleistungen erhalten.

(177) Beziiglich der finanziellen Zuwendungen 6ffentlicher Stellen fiir den Betrieb von Flugstrecken bestreitet die IHK, dass
die Finanzierung der Marketingvertrige durch Gebietskorperschaften im Geschiftsplan des Flughafens
beriicksichtigt worden sei. Threr Ansicht nach hitten die betreffenden Gebietskorperschaften diese Vertrige iiber
Marketingdienstleistungen im Rahmen ihrer Aufgabe von allgemeinem Interesse zur Forderung der ortlichen
Umgebung unterzeichnet.

5.2. Stellungnahme von Ryanair und AMS

(178) Ryanair ficht die Analyse der Kommission im Einleitungsbeschluss an. Nach Ansicht der Fluggesellschaft miisse die
Kommission bei der Priffung anhand des Kriteriums des umsichtigen Kapitalgebers die Vergleichsmethode
anwenden. Ryanair legte aufferdem mehrere auf der Grundlage der Vergleichsmethode erstellte Finanzstudien vor,
um nachzuweisen, dass die zwischen Ryanair und dem Flughafen La Rochelle geschlossenen Vertrige iiber
Flughafendienstleistungen mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten im
Einklang standen.

(179) Ryanair kritisiert ferner die Entscheidung der Kommission, die Vertrage mit Ryanair und AMS gemeinsam zu priifen.
Die Fluggesellschaft weist die Behauptung zuriick, dass die von der IHK durchgefiihrten Mafnahmen dem Staat
zuzurechnen seien oder die Verwendung staatlicher Mittel beinhalten wiirden.

(180) Dariiber hinaus legte Ryanair eine Wirtschaftsstudie vor, mit der nachgewiesen werden sollte, dass die von Ryanair
mit dem Flughafen La Rochelle geschlossenen Vertrige mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden
Wirtschaftsbeteiligten im Einklang wiren, wenn die Ex-ante-Methode der Analyse des inkrementellen Zuwachses
der Rentabilitit angewendet wiirde. Dieser Studie zufolge sollte sich die Analyse nicht auf die tatsichliche Laufzeit
der Vertrage beschrinken, sondern auch deren theoretische Laufzeit beriicksichtigen, wobei alle Optionen zur
Verlidngerung der Vertrige, wie sie in den Vertrigen selbst vorgesehen sind, in Betracht zu ziehen seien. Grundlage
der Studie bilden die durchschnittlichen Verdnderungen bei dem von Ryanair generierten Fluggastaufkommen auf
einer Reihe anderer Flughifen, die das Unternehmen nutzt.

(**) Urteil des Gerichtshofs vom 16. Mai 2002, Frankreich/Kommission (,Stardust®), C-482/99, ECLLEU:C:2002:294.
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(181) Ryanair merkt aufferdem an, dass die Preise von AMS den Marktpreisen entsprechen wiirden und dass die
Entscheidung eines staatlichen Flughafens, die Dienstleistungen von AMS zu kaufen, dem Grundsatz des marktwirt-
schaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten entspreche.

(182) Ryanair legte auch einen Wirtschaftsbericht vor, mit dem nachgewiesen werden sollte, dass die mit Ryanair und AMS
geschlossenen Vertrige, wenn sie demselben Kriterium unterzogen wiirden (ein Ansatz, den Ryanair anficht), mit
dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten im Einklang stiinden.

(183) Schlieflich beanstandet Ryanair die Beurteilung der mit AMS geschlossenen Vertrige tiber Marketingdienst-
leistungen durch die Kommission, wonach ihr einziger Wert in einem potenziellen Anstieg der Zahl der mit Ryanair
reisenden Fluggiste wahrend der Laufzeit der Vertrdge bestehe, was ihnen einen Endwert nach Vertragsablauf
absprechen wiirde. Die Vertrige tiber Flughafendienstleistungen und die Vertrdge tiber Marketingdienstleistungen
wiirden wihrend ihrer Laufzeit fur inkrementelle Einnahmen und nach ihrem Auslaufen fir einen Endwert sorgen.
Der Endwert der Vertrdge iiber Marketingdienstleistungen liege in einem erhéhten Zulauf zum Flughafen nach
Ablauf der Vertrige, da das Ansehen des Flughafens gestiegen sei.

(184) AMS ficht die Analyse der Kommission ebenfalls an. Zunachst geht AMS davon aus, dass sich die erwarteten Vorteile
aus den Vertrdgen von AMS iiber Marketingdienstleistungen fiir Flughdfen nicht auf einen blofSen Anstieg der mit
Ryanair reisenden Zahl der Fluggiste beschrinken lielen. Bei den Besuchern der Website von Ryanair, die
wahrscheinlich von der Marketingkampagne von AMS beeinflusst wiirden, handele es sich nicht ausschliefSlich um
Kunden von Ryanair, sondern um Reisende, die wahrscheinlich auch andere Fluggesellschaften nutzen wiirden.
AMS weist ferner darauf hin, dass das Bestehen eines Vertrags tiber Marketingdienstleistungen zwischen einem
bestimmten Flughafen und Ryanair keinen Einfluss auf die Auslastung der Flugzeuge habe, die von diesem
Flughafen aus fliegen wiirden.

(185) AMS ficht auch die Entscheidung der Kommission an, die Vertrage mit Ryanair und AMS gemeinsam zu priifen. Die
Werbung auf der Website von Ryanair ermdgliche es einem Flughafen, mehr ankommende Fluggéste anzuziehen, die
ihr Geld viel eher vor Ort ausgeben wiirden als abfliegende Fluggiste, sodass die nicht luftverkehrsbezogenen
Einnahmen des Flughafens gesteigert werden konnten.

5.3. Stellungnahmen weiterer Beteiligter

(186) Mehrere Privatpersonen und der Verband Envol Vert teilten der Kommission mit, dass sie das eingeleitete Verfahren
unterstiitzen und die von Ryanair erhaltenen Zuschiisse anprangern. Einige Privatpersonen stellen auch den
tatsichlichen Umfang des wirtschaftlichen Nutzens des Flughafens La Rochelle infrage.

(187) Alle iibrigen Beteiligten heben den Beitrag des Flughafens La Rochelle zur Entwicklung des Tourismus und der
Wirtschaft in der Region hervor. Threr Ansicht nach wiirde sich die SchlieBung des Flughafens insbesondere fiir
bestimmte Beteiligte nachteilig auf deren eigene wirtschaftliche Tatigkeiten auswirken.

(188) Die IHK Angouléme weist darauf hin, dass die Flughdfen Angouléme und La Rochelle nicht im Wettbewerb
zueinander stiinden.

(189) Die IHK Poitou-Charentes brachte ihre Unterstiitzung fiir die Entschliefung des Europiischen Parlaments (**) zur
Zukunft der regionalen Flughifen und Luftverkehrsdienste in der EU zum Ausdruck, durch die die Rolle der
Regionalflughifen bei der Entwicklung der lokalen Wirtschaft anerkannt werden solle.

(190) Die Region Poitou-Charentes betont, dass sie keine direkten Zuschiisse an den Flughafen, sondern nur an die IHK
gezahlt habe, damit diese ihre Aufgaben erfolgreich erfiillen konne.

(191) Der UDOTSI hilt es fur entscheidend, die Finanzierung aufrechtzuerhalten, die es den Fluggesellschaften, die diese
Mittel erhalten, ermdgliche, ihre Titigkeiten am Flughafen La Rochelle fortzusetzen und auszuweiten. Eine Kiirzung
der Finanzierung wiirde zu einem Riickgang des Tourismus in Charente-Maritime fithren, was sich negativ auf die
lokale Wirtschaft auswirken wiirde.

(192) Der Gemeindeverband La Rochelle und das Departement Charente-Maritime weisen darauf hin, dass ihr Beitrag zu
den Marketingkampagnen, die im Rahmen der mit der IHK geschlossenen Marketingvertrige durchgefiihrt wurden,
in ihren Zustindigkeitsbereich falle und ihrer Aufgabe entsprochen habe, ihre 6rtliche Umgebung zu férdern. Der
Gemeindeverband La Rochelle habe sich mit der IHK im Rahmen eines allgemeinen Marketingvertrags zusammenge-

(**) Entschliefung des Europdischen Parlaments vom 10. Mai 2012 zur Zukunft der regionalen Flughidfen und Luftverkehrsdienste in der
EU (2011/2196(INI)).
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schlossen, wodurch er in den Genuss einer ErmifSigung der von AMS verrechneten Gebithren kommen konnte.
Schlieflich weist der Gemeindeverband La Rochelle auch darauf hin, dass er kein unmittelbares Interesse an dem
Betrieb des Flughafens La Rochelle habe, und daher der Ansicht ist, dass seine finanzielle Beteiligung nicht in den
Geschiftsplan des Flughafens aufgenommen werden miisse.

6. STELLUNGNAHMEN FRANKREICHS

6.1. Maflnahmen zugunsten des Flughafens

— Allgemeines Interesse des Flughafens

(193) Frankreich macht geltend, dass alle Titigkeiten des Flughafens (einschlielich des gewerblichen Luftverkehrs)

Aufgaben von allgemeinem Interesse darstellen, insbesondere die Entwicklung der Wirtschaft und des Tourismus in
der Region, sodass keine der den Flughafenbetreibern gewahrten Summen als staatliche Beihilfe angesehen werden
konne.

— Investitionszuschiisse

(194) Frankreich teilt nicht die Auffassung der Kommission (*) zur Anwendbarkeit der Rechtsprechung in der Rechtssache

Aéroports de Paris () auf die vor der Veroffentlichung der Leitlinien von 2005 gewihrten Unterstiitzungs-
mafnahmen fiir die Infrastruktur. Es ist der Ansicht, dass die Leitlinien von 1994 () anzuwenden seien,
insbesondere deren Randnummer 12, wonach Infrastrukturanlagen von der Kommission nicht in Bezug auf
staatliche Beihilfen kontrolliert werden konnten. Frankreich ist der Ansicht, dass die Abweichung von der fritheren
Rechtsprechung im Urteil zur Rechtssache Aéroports de Paris, wonach die Tatigkeit des Betriebs eines Flughafens
als wirtschaftliche Titigkeit eingestuft worden sei, sich auf ein grofles europdisches Drehkreuz bezogen habe und
eine rechtliche Frage betreffe, die nicht mit der Finanzierung des Flughafens zusammenhinge, und daher fiir die
Mitgliedstaaten in Bezug auf die Finanzierung der Flughafeninfrastruktur nicht als unmittelbar bindend angesehen
werden konne; im einzigen damals geltenden Dokument, den Leitlinien von 1994, sei hingegen eindeutig darauf
hingewiesen worden, dass Flughafeninfrastrukturvorhaben allgemeine wirtschaftspolitische Mafnahmen darstellten,
die nicht unter die Kontrolle staatlicher Beihilfen fielen. Dartiber hinaus stehe die Praxis der Kommission mit den
Leitlinien von 1994 im Einklang. (**) Angesichts dieser bestehenden Rechtsunsicherheit ist Frankreich der Ansicht,
dass es im Einklang mit dem einzigen seinerzeit rechtlich bindenden Dokument, den Leitlinien von 1994, gehandelt

habe.

(195) Frankreich ist ferner der Ansicht, dass keine der angefochtenen Investitionsbeihilfen geeignet sei, den Wettbewerb zu

beeintrichtigen, und dass sie daher von der Priifung durch die Kommission ausgenommen werden sollten.

(196) Frankreich zufolge stiinden die Investitionen im Einklang mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden

Kapitalgebers. Die verschiedenen Investitionsmafinahmen seien durch die chronischen Probleme des Flughafens mit
unzureichenden Abfertigungskapazititen zu rechtfertigen. Die IHK habe beschlossen, diese Lage durch Investitionen
in die Erhchung der Abfertigungskapazitit des Flughafens zu beheben. Frankreich macht geltend, dass die
verschiedenen Investitionsentscheidungen systematisch durch die Ergebnisse der Prognosestudien und der vorab in
den Jahren 2000, 2002 und 2008 erstellten Geschiftspline bestimmt worden seien. Auf der Grundlage dieser
Studien, die nach Ansicht Frankreichs auf verniinftigen Annahmen beruhen, habe sich die IHK mit Beschluss vom
21. Februar 2003 dafiir entschieden, bei den verschiedenen oben genannten Behorden Mittel zu beantragen.

(197) Die Investitionen seien nach Ansicht Frankreichs begrenzt gewesen, und der Flughafen habe aus finanzieller Sicht bei

seinen Investitionen stets einen wirtschaftlich sehr zuriickhaltenden Ansatz verfolgt und habe sich erst bei Erreichen
der Kapazititsgrenze fiir die Durchfithrung der unerlisslich gewordenen Arbeiten entschieden.

Eroffnungsbeschluss, Erwagungsgriinde 162 und 163.

Urteil des Gerichtshofs vom 12. Dezember 2000, Aéroports de Paris/Kommission, T-128/98, ECLLEU:T:2000:290.

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

Beschluss der Kommission vom 30. Mérz 1999 in der Sache N 638/98 — Beihilfe zugunsten der Gesellschaft Aerelba, Betreiber des
Flughafens von Elba (ABlL. C 67 vom 17.3.2004, S. 9), Beschluss der Kommission vom 14. Juni 1999 in der Sache NN 109/98 -
Vereinigtes Konigreich — Flughafen Manchester (ABL C 65 vom 13.3.2004, S. 5), Erwagungsgrund 6.
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(198) Ergdnzend dazu vertritt Frankreich die Auffassung, dass die Kommission, falls sie feststellen sollte, dass die gepriiften
Mafinahmen eine staatliche Beihilfe darstellten, diese als mit dem Binnenmarkt vereinbar betrachten miisse, da die
Mafinahmen zur Erfiillung von Aufgaben von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse gewdhrt worden seien und
somit die Voraussetzungen in Artikel 106 Absatz 2 AEUV erfiillten. Die franzdsischen Behorden sind der Meinung,
dass der Flughafen La Rochelle als Ganzes als DAWI betrachtet werden konne, da seine Hauptaufgaben darin
bestiinden, die Erreichbarkeit des von ihm bedienten Gebiets zu gewihrleisten sowie dessen wirtschaftliche und
soziale Entwicklung zu ermoglichen und den Tourismus zu fordern.

(199) Weiter macht Frankreich geltend, dass die Infrastrukturbeihilfe nach den Leitlinien von 2005 mit dem Binnenmarkt
vereinbar sei.

— Finanzierung des Betriebs

(200) Zunichst vertritt Frankreich die Auffassung, dass es sich bei der Flughafenfeuerwehr und beim Schutz vor Risiken
durch Wildtiere um Aufgaben handele, die in den Bereich hoheitlicher Befugnisse fielen und fiir die Flughafensi-
cherheit von wesentlicher Bedeutung seien; sie sollten daher von der Untersuchung der Kommission in Bezug auf
den Flughafen La Rochelle ausgenommen werden.

(201) Ferner sei die dem Flughafen La Rochelle gewihrte Finanzhilfe nicht geeignet, den Wettbewerb im Sinne des
Artikels 107 Absatz 1 AEUV zu beeintrichtigen, und die gepriiften Mafnahmen stellten somit keine staatlichen
Beihilfen dar.

(202) Ergdnzend vertritt Frankreich die Auffassung, dass die Kommission, falls sie die gepriiften Mafnahmen als staatliche
Beihilfen betrachten sollte, sie im Licht der Leitlinien von 2014 als mit dem Binnenmarkt vereinbar ansehen miisse.

6.2. Mafdnahmen zugunsten der Fluggesellschaften

— Rabatte auf Entgelte fiir Jet2, Flybe und Aer Arann

(203) Frankreich weist darauf hin, dass die Rabattregelung fiir Jet2, Flybe und Aer Arann degressiv und zeitlich begrenzt
gewesen sei und fiir jede Fluggesellschaft gegolten habe, die die Bedingungen des Entgeltbeschlusses der IHK vom
27. Mirz 2008, mit dem die Regelung eingefithrt wurde, erfillte.

(204) Diese Art von Rabatt, der allen offen stehe und fiir einen begrenzten Zeitraum gewihrt werde, stelle keine Beihilfe im
Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar, da die Mafinahme nicht selektiv gewesen sei und den Wettbewerb nicht
beeintrichtige.

— Marketingunterstiitzende Mafsnahmen

(205) Frankreich merkt an, dass wachsende Regionalflughifen ihre Dienste und ihre Region durch Marketingkampagnen
fordern miissten, um ihre Fluggastzahlen zu erhéhen.

(206) Dariiber hinaus konne im Einklang mit der Praxis der Kommission bei einer Dienstleistung, die zum Marktpreis
bezahlt werde, keine staatliche Beihilfe festgestellt werden.

(207) Frankreich betont, dass die Bewertung des Marktpreises fiir Marketingdienstleistungen komplex sei und die genaue
Art der erbrachten Dienstleistung, die Aufsichtsmodalititen, ihr Einfluss auf das Verkehrsaufkommen und die
erzielten Vorteile beriicksichtigt werden miissten. Die franzosischen Behorden sprechen sich dafiir aus, diese Praxis
einer umfassenden Priifung zu unterziehen, um bestimmte Flughifen gegeniiber anderen nicht zu benachteiligen.

(208) Die franzosischen Behorden teilen die in den Erwidgungsgriinden 205 und 214 des Einleitungsbeschlusses dargelegte
Auffassung der Kommission hinsichtlich der Notwendigkeit einer gemeinsamen Wiirdigung der Vertrdge iiber
Flughafendienstleistungen und der Vertrage iiber Marketingdienstleistungen sowie eines gemeinsamen Ansatzes in
Bezug auf die verschiedenen Behorden und die IHK beziiglich der Finanzierung von Vertrigen iiber Marketingdienst-
leistungen.

(209) Frankreich sei nicht in der Lage, nachzuweisen, dass die mit Ryanair/AMS geschlossenen Marketingvertrage dem
Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden privaten Kapitalgebers entsprechen, da dieser Grundsatz jegliche
regionalpolitische Erwidgungen ausschliee, wahrend die Entscheidung der verschiedenen Gebietskorperschaften,
sich an der Finanzierung dieser Vertrage zu beteiligen, auf ebensolchen Erwigungen beruhe. Dariiber hinaus sei der
Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden privaten Kapitalgebers fiir Flughifen mit weniger als einer Million
Passagieren pro Jahr, die andere Aspekte als ihre eigene Rentabilitit beriicksichtigen miissten, nicht geeignet.
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(210) Frankreich betont die positiven Auswirkungen der Tatigkeiten des Flughafens auf die regionale Entwicklung und halt
es daher fiir selbstverstandlich, dass die Gebietskorperschaften, die sich um die Entwicklung der Wirtschaft und des
Tourismus in ihrem Gebiet bemiihen, Dienstleistungen in Anspruch nehmen, die es ihnen ermdéglichen, das Gebiet
zu bewerben und Besucher anzuziehen.

(211) Frankreich verweist auf den wirtschaftlichen Nutzen des Flughafens. Beispiclsweise hitten die Fluggiste, die
Billigfluggesellschaften fiir Flige zum Flughafen La Rochelle genutzt hitten, im Jahr 2010 rund 30 Mio. EUR
ausgegeben.

(212) In Bezug auf die IHK begriinden die franzdsischen Behorden die Inanspruchnahme der Marketingdienstleistungen
wie folgt: ,In Bezug auf die Erwdgungen der IHK, die zum Abschluss der untersuchten Vertrage fithrten, war durch
die Moglichkeit, Werbeanzeigen fiir den Flughafen La Rochelle und seine Region sowie fiir alle vom Flughafen
bedienten Zielorte auf einer so stark frequentierten Website wie der von Ryanair zu schalten, die Chance geboten,
zusdtzliche Kunden anzuziehen, und natiirlich nutzte die IHK diese Chance in der Hoffnung, das
Fluggastaufkommen und damit die Einnahmen des Flughafens zu erhhen.“ Frankreich fiigt hinzu, dass ,aus der
Sicht des Flughafens La Rochelle die Strategie zur Marketingunterstiitzung Friichte getragen hat, weil sie einen
starken Anstieg der Fluggastzahlen in diesem Zeitraum bewirkte, was zu einem stetigen Anstieg der
Flughafenentgelte und der nicht luftverkehrsbezogenen Einnahmen fithrte.

(213) Hinsichtlich der an Jet2 fur Marketingdienstleistungen gezahlten Betrdge fihren die franzosischen Behorden die
gleichen Argumente an wie in Bezug auf Ryanair/ AMS.

(214) Frankreich weist auch darauf hin, dass easyJet — entgegen den Angaben im CRC-Bericht von 2008 und den in
Erwigungsgrund 39 des Einleitungsbeschlusses der Kommission enthaltenen Angaben — keine Finanzierung fiir
Marketing- oder Werbedienstleistungen erhalten habe.

7. WURDIGUNG DER MABNAHMEN

7.1. Maflnahmen zugunsten des Flughafens

(215) In diesem Teil wird die Kommission die einzelnen in Kapitel 3.1 beschriebenen finanziellen Unterstiitzungs-
mafinahmen priifen, die dem Flughafen gewahrt wurden.

7.1.1. Vorliegen einer Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV

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

(217) Eine Mafnahme ist demnach als staatliche Beihilfe einzustufen, wenn alle nachstehend genannten Voraussetzungen
erfuillt sind:

— Der Begiinstigte ist ein Unternehmen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV, was voraussetzt, dass er eine
wirtschaftliche Tatigkeit ausiibt,

— die in Rede stehende Maflnahme wird aus staatlichen Mitteln gewahrt und ist dem Staat zuzurechnen,
— dem oder den Empfingern wird ein selektiver Vorteil verschafft,

— die Malnahme verfilscht den Wettbewerb oder droht, ihn zu verfilschen, und kénnte den Handel zwischen
Mitgliedstaaten beeintrichtigen.

7.1.1.1. Begriff des Unternehmens und der wirtschaftlichen Tatigkeit

a) Allgemeiner Rahmen

(218) Wie die Kommission in den Leitlinien von 2014 (*) bekriftigt hat, miissen der Betrieb und Bau von Flughafeninfra-
struktur seit dem Urteil in der Rechtssache Aéroports de Paris (12. Dezember 2000) (*') als der Beihilfenkontrolle
unterliegend betrachtet werden. Aufgrund der vor diesem Datum bestehenden Unsicherheit konnten Behorden
zuvor hingegen zu Recht davon ausgehen, dass die Finanzierung von Flughafeninfrastruktur keine staatliche Beihilfe
darstellte, sodass derartige Malnahmen nicht bei der Kommission angemeldet werden mussten. Daraus folgt, dass
die Kommission die vor dem 12. Dezember 2000 gewidhrten Finanzierungsmafinahmen jetzt nicht mehr auf der
Grundlage der Beihilfevorschriften infrage stellen kann.

(*) Rn. 28 und 29 der Leitlinien von 2014.
(*) Urteil des Gerichtshofs vom 12. Dezember 2000, Aéroports de Paris/Kommission, T-128/98, ECLLEU:T:2000:290.
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(219) Im vorliegenden Fall wurden die Investitionszuschiisse nach dem 12. Dezember 2000 gewahrt, ebenso wie die

potenzielle Betriebsbeihilfe, deren Priifung sich auf den Zeitraum ab dem 1. Januar 2001 erstreckt. Die
franzosischen Behorden konnen sich daher bei der Einstufung der Tatigkeit des Flughafens La Rochelle als nichtwirt-
schaftliche Titigkeit nicht auf Rechtsunsicherheit berufen, da die in Rede stehenden Mafnahmen nach dem
12. Dezember 2000 getroffen wurden.

(220) Im Ubrigen sind, wie auch in den Leitlinien von 2014 ausgefiihrt, nicht alle Titigkeiten eines Flughafens

notwendigerweise wirtschaftlicher Art. (*?) Titigkeiten, fiir die normalerweise der Staat aufgrund seiner hoheitlichen
Befugnisse zustindig ist, gehoren nicht zu den Titigkeiten wirtschaftlicher Art und unterliegen im Allgemeinen nicht
den Vorschriften tiber staatliche Beihilfen.

(221) Die 2001 und 2005 gewihrten Investitionszuschiisse (siche Tabelle 8) wurden insbesondere zur Finanzierung von

Investitionen in die Abflug- und Ankunftshalle, die Start- und Landebahn, das Rollfeld und die Parkflichen der
Flugzeuge verwendet. Diese Infrastrukturen und Ausriistungen werden von der IHK als Betreiber des Flughafens, die
den Nutzern dieser Strukturen Gebiihren in Rechnung stellt, gewerblich betrieben. Diese Investitionen sind daher
untrennbar mit der gewerblichen Tatigkeit des Flughafens verbunden. Die zwischen 2001 und 2005 gewihrten
Investitionszuschiisse kamen somit den wirtschaftlichen Tatigkeiten zugute.

(222) Was die Begriffe ,Unternehmen“ und ,wirtschaftliche Tatigkeit“ betrifft, so dienten die Finanzierung dieser

Flughafeninfrastruktur und die potenzielle Betriebsbeihilfe daher in erster Linie der Finanzierung der von der IHK
ausgeiibten wirtschaftlichen Titigkeit des gewerblichen Betriebs des Flughafens; sie fallen daher in den
Anwendungsbereich der Vorschriften iber staatliche Beihilfen.

b) Sonderfall der Zuschiisse fiir Aufgaben, die in hoheitliche Befugnisse fallen

(223) Wie aus Tabelle 4 hervorgeht, erstreckt sich das formliche Prifverfahren auf Zuschiisse (insbesondere aus dem

FIATA), mit denen verschiedene Investitionen zur Gefahrenabwehr finanziert wurden, nimlich Anlagen und
Vorrichtungen zur Kontrolle des aufgegebenen Gepicks, zur Kontrolle der Zugdnge zum Sicherheitsbereich und zur
Kontrolle der Passagiere und des Handgepécks. Die Investitionen zielten auch darauf ab, die Sicherheit zu erhéhen,
da Fahrzeuge fiir die Flughafenfeuerwehr erworben wurden. Diese verschiedenen Zuschiisse wurden im Rahmen der
allgemeinen Regelung zur Finanzierung hoheitlicher Aufgaben an franzosischen Flughifen gewihrt (siehe
Erwagungsgriinde 32 ff.).

(224) In den Leitlinien von 2014 hat die Kommission an die Feststellung des Gerichtshofs erinnert, dass Tatigkeiten, fir die

normalerweise der Staat aufgrund seiner hoheitlichen Befugnisse zustindig ist, nicht zu den Titigkeiten
wirtschaftlicher Art gehéren und im Allgemeinen nicht den Vorschriften iiber staatliche Beihilfen unterliegen. ()
Gemifl den Leitlinien von 2014 werden z. B. Titigkeiten in den Bereichen Flugsicherung, Polizei, Zoll und
Flughafenfeuerwehr, Tatigkeiten, die zum Schutz der zivilen Luftfahrt vor unrechtmifSigen Eingriffen erforderlich
sind, sowie Investitionen in die zur Durchfithrung dieser Titigkeiten erforderliche Infrastruktur und Ausriistung im
Allgemeinen als nichtwirtschaftliche Tatigkeiten eingestuft. (*)

(225) Im Ubrigen heift es in den Leitlinien von 2014, dass offentliche Fordermittel fiir derartige nichtwirtschaftliche

Tatigkeiten, damit sie keine staatlichen Beihilfen darstellen, auf den Ausgleich der durch sie entstehenden Kosten
begrenzt sein sollten und nicht zu einer ungerechtfertigten Diskriminierung zwischen Flughifen fithren diirfen. Zu
dieser zweiten Voraussetzung wird in den Leitlinien ausgefiihrt, dass, wenn in einer bestimmten Rechtsordnung
Verkehrsflughdfen bestimmte mit dem Betrieb eines Flughafens verbundene Kosten tragen miissen, wihrend dies bei
anderen Verkehrsflughdfen nicht der Fall ist, Letzteren unabhingig von der Frage, ob diese Kosten sich auf eine
Titigkeit beziehen, die im Allgemeinen als Tatigkeit nichtwirtschaftlicher Art eingestuft wird, ein Vorteil gewihrt
werden konnte. (*)

— Zur nichtwirtschaftlichen Art der finanzierten Tétigkeiten

Rn. 34 und 35 der Leitlinien von 2014.

Urteil des Gerichtshofs vom 16. Juni 1987, Kommission/Italien, C-118/85, ECLL:EU:C:1987:283, Rn. 7 und 8, und Urteil des
Gerichtshofs vom 4. Mai 1988, Bodson/Pompes funébres des régions libérées, C-30/87, ECLLEU:C:1988:225, Rn. 18.

Rn. 35 der Leitlinien von 2014.

Rn. 36 und 37 der Leitlinien von 2014.
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(226)

(227)

(228)

(229)

(230)

(231)

(232)

Die nach dem in den Erwidgungsgriinden 32 ff. beschriebenen allgemeinen System zur Finanzierung hoheitlicher
Aufgaben auf franzosischen Flughdfen finanzierten Titigkeiten gehoren zum Schutz der zivilen Luftfahrt vor
unrechtmifligen Eingriffen (*), zu polizeilichen Aufgaben (V), zur Rettung und Brandbekimpfung bei
Flugzeugen (*), zur Sicherheit des Flugverkehrs (*) und zum Umwelt- und Naturschutz (*%). Diese Tatigkeiten
konnen zu Recht als in den Verantwortungsbereich des Staates in Ausiibung seiner hoheitlichen Befugnisse fallend
betrachtet werden. Frankreich kann diese Aufgaben im Hinblick auf das Beihilferecht daher zu Recht als ,unter
hoheitliche Aufgaben fallend“ bzw. als nichtwirtschaftlicher Art ansehen. Frankreich kann demnach auch eine
staatliche Finanzierung zum Ausgleich der Kosten vorsehen, die den Flughafenbetreibern bei der Erfullung dieser
Aufgaben entstehen, sofern ihnen diese Aufgaben nach franzosischem Recht obliegen und sofern diese
Finanzierung weder zu einer Uberkompensation noch zu einer Diskriminierung zwischen Flughifen fiihrt.

— Begrenzter Ausgleich und nichtdiskriminierende Finanzierung

Aus der Beschreibung in den Erwdgungsgriinden 32 ff. geht hervor, dass das in den franzosischen Rechtsvorschriften
vorgesehene System auf konsequenten Mechanismen zur Ex-ante- und Ex-post-Kostenkontrolle beruht, mit denen
sichergestellt wird, dass die Flughafenbetreiber im Wege der Flughafensteuer und der Ergidnzungsmafnahme nur die
zur Deckung der Kosten unbedingt erforderlichen Betrige erhalten.

Da dieses System sowohl im Hinblick auf die Art der Aufgaben, fiir die ein Ausgleich vorgesehen sein kann, als auch
auf die Finanzierungsmechanismen fiir alle franzosischen Verkehrsflughifen gilt, ist die Bedingung der Nichtdiskri-
minierung erfiillt. Wahrend nach franzosischem Recht die Durchfithrung hoheitlicher Aufgaben den Flughafen-
betreibern iibertragen ist, liegt die Verantwortung fiir die Finanzierung dieser Aufgaben beim Staat und nicht bei
den Flughafenbetreibern. Durch den Ausgleich der mit diesen Aufgaben verbundenen Kosten aus staatlichen Mitteln
werden die Flughafenbetreiber somit nicht von Kosten entlastet, die sie normalerweise bestreiten miissten.

Dieses nationale System wurde von Beginn des Untersuchungszeitraums an auf den Flughafen La Rochelle
angewendet. Folglich handelt es sich bei der im Rahmen dieses Systems erhaltenen Finanzierung nicht um eine
staatliche Beihilfe zugunsten des Flughafens.

7.1.1.2. Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit zum Staat

Die folgenden Gebietskorperschaften und Behorden haben dem Betreiber des Flughafens La Rochelle Zuschiisse
gewihrt: der franzosische Staat, die Region Poitou-Charentes, das Department Charente-Maritime, der
Gemeindeverband La Rochelle und die Hauptsparte der IHK La Rochelle.

a) Hauptsparte der IHK La Rochelle

Um festzustellen, ob die Mittel der Industrie- und Handelskammern staatliche Mittel darstellen und ob ihre
Verwendung dem Staat zuzurechnen ist, stellt die Kommission zunachst fest, dass gemaf§ Artikel L 710-1 Code de
commerce (Handelsgesetzbuch) die Industrie- und Handelskammern als ,Mittelbau des Staates” eingestuft werden.
Genauer gesagt sind die Industrie- und Handelskammern nach franzosischem Recht offentliche Einrichtungen.
Artikel L 710-1 des derzeit geltenden Code de commerce besagt: ,Die IHK Frankreich, die regionalen Industrie- und
Handelskammern, die territorialen Industrie- und Handelskammern und die Kammerverbdnde sind offentliche
Einrichtungen, die der Aufsicht des Staates unterstehen und von gewahlten Unternehmensfithrern verwaltet werden.”

In Artikel L 710-1 Code de commerce werden auch die Aufgaben der Industrie- und Handelskammern genannt: ,Das
Netzwerk [der Industrie- und Handelskammern] und darin jede dem Departement angehorende Einrichtung oder
Kammer tragen zur wirtschaftlichen Entwicklung, zur Attraktivitit und zur Raumordnung sowie zur Unterstiitzung
der Unternehmen und ihrer Verbdnde bei, indem sie unter den per Dekret festgelegten Bedingungen offentliche
Aufgaben und Gemeinwohlaufgaben, die zur Erfiillung dieser Aufgaben erforderlich sind, wahrnehmen.

(*) Die Kontrolle des aufgegebenen Gepicks, die Kontrolle der Passagiere und des Handgepacks und die Kontrolle der Zugidnge zum
Sicherheitsbereich fallen in diese Kategorie.

(*) Die automatisierte biometriegestiitzte Grenzkontrolle fillt in diese Kategorie.

(*) Wie oben angegeben, werden diese drei Kategorien in den Leitlinien von 2014 ausdriicklich als Beispiele fiir nichtwirtschaftliche
Titigkeiten genannt.

(*) Die Abwehr von Risiken durch Wildtiere féllt in diese Kategorie.

(" Die Umweltkontrollmafinahmen fallen in diese Kategorie.
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Zu diesem Zweck kann jede dem Departement angehérende Einrichtung oder Kammer, gegebenenfalls unter
Beachtung der auf sie anwendbaren sektorspezifischen Strukturen, Folgendes iibernehmen:

1. Aufgaben von allgemeinem Interesse, mit denen sie durch Gesetze und Verordnungen betraut werden;

2. Aufgaben zur  Unterstiitzung,  Betreuung,  Vernetzung und Beratung  gegeniiber  Griindern
und Kiufern/Ubernehmern von Unternehmen unter Beachtung der geltenden Rechts- und Verwaltungsvor-
schriften im Bereich des Wettbewerbsrechts;

3. Aufgaben zur Unterstiitzung und Beratung auf dem Gebiet der internationalen Entwicklung der Unternehmen
und der Ausfuhr ihrer Produkte in Zusammenarbeit mit der in Artikel 50 des Gesetzes Nr. 2003-721 vom
1. August 2003 genannten Agentur;

4. Aufgaben zugunsten der beruflichen Aus- oder Fortbildung, insbesondere dank der staatlichen und privaten
Bildungseinrichtungen, die sie einrichtet, verwaltet oder finanziert;

5. Aufgaben der Griindung und Verwaltung von Anlagen, insbesondere Hafen- und Flughafenanlagen;

6. kaufmannische Aufgaben, die ihr von einer offentlichen Stelle iibertragen wurden oder die zur Erfiillung ihrer
sonstigen Aufgaben erforderlich sind;

7. Gutachten, Anfragen oder Studien, die von Behorden zu Angelegenheiten im Bereich Industrie, Handel,
Dienstleistung, wirtschaftliche Entwicklung, Berufsausbildung oder Raumordnung angefordert werden,
unbeschadet der Arbeiten, die sie in eigener Initiative ausfithren sollte.

(233) Die Erwdhnung der Aufgaben der Industrie- und Handelskammern, die in Artikel L 710-1 Code de commerce
genannt und oben angefiihrt sind, zeigt somit, dass die Daseinsberechtigung und der Hauptzweck der Industrie-
und Handelskammern darin bestehen, Aufgaben von allgemeinem Interesse wahrzunehmen, mit denen sie kraft
Gesetzes betraut werden, d. h. im Wesentlichen die Vertretung der Interessen von Industrie, Handel und Dienstleis-
tungsbetrieben gegeniiber den Behorden, die Unterstiitzung der lokalen Unternechmen und die Forderung der
Attraktivitit der Region und der Raumordnung. Die gewerblichen und kaufminnischen Tatigkeiten der Industrie-
und Handelskammern sind mit der Erfiilllung ihrer Aufgaben von allgemeinem Interesse verkniipft und sollen zu
deren Erreichen beitragen.

(234) Diese Rechtsvorschriften sind seit ihrer Ausarbeitung im Jahr 2005 in ihre aktuelle Fassung fortgeschrieben worden,
ihre Grundprinzipien sind jedoch unverindert geblieben. Ebenso beruhten die vor der Ausarbeitung von Artikel
L 710-1 Code de commerce geltenden Vorschriften auf denselben Grundsitzen. So sind die Industrie- und
Handelskammern wie die IHK iiber den gesamten Untersuchungszeitraum hinweg staatliche Einrichtungen
geblieben, die per Gesetz errichtet wurden, von gewihlten Unternehmensfithrern verwaltet werden und der
Aufsicht des Staates unterstehen. Andererseits sind sie als Mittelbau des Staates weiterhin mit Aufgaben von
allgemeinem Interesse betraut worden, die darin bestehen, die Interessen von Industrie, Handel und Dienstleistungs-
betrieben gegeniiber Behorden aus dem In- und Ausland zu vertreten und zur Attraktivitit der Region und zur
Raumordnung sowie zur Unterstiitzung der Unternehmen beizutragen.

(235) Die Kommission betont ferner, dass die Industrie- und Handelskammern gemafl Artikel R 712-2 ff. Code de
commerce der Aufsicht durch Vertreter des Staats unterliegen. Dabei hat die Aufsichtsbehorde Zugang zu allen
Sitzungen der Hauptversammlungen der IHK und kann Punkte auf die Tagesordnung dieser Gremien setzen lassen.
Die Aufsichtsbehorde muss auch iiber bestimmte wichtige, in den Rechtsvorschriften festgelegte Beschlussfassungs-
kategorien informiert werden (dazu gehoren beispielsweise Haushalt, Kreditaufnahme, Biirgschaftsgewdhrung
gegeniiber Dritten, Verduflerungen, Aufnahme oder Erweiterung von finanziellen Beteiligungen an Gesellschaften
des buirgerlichen Rechts oder des Handelsrechts usw.). Vor allem jedoch sind Beschliisse iiber Haushaltsansitze
sowie @iber berichtigte und vollzogene Haushaltsplane erst vollstreckbar, wenn sie — selbst stillschweigend — von der
Aufsichtsbehorde genehmigt wurden.

(236) Zudem flieRen in den der Gesamthaushalt der Industrie- und Handelskammern Steuereinnahmen, die von den im
Handelsregister eingetragenen Unternehmen erhoben werden. Die Mittel der Industrie- und Handelskammern
stammen insbesondere aus Steuereinnahmen (die mit Artikel 1600 Code général des impots eingefithrte ,Steuer fiir
die Ausgaben der Industrie- und Handelskammern®), Zuschiissen oder gewerblichen Mitteln, die von Ausbildungsti-
tigkeiten oder Tatigkeiten zur Verwaltung von Verkehrsinfrastrukturen herrithren. Die Industrie- und
Handelskammern miissen ihre Ausgaben demzufolge nicht nur aus ihren eigenen gewerblichen Einnahmen
bestreiten. Dies spricht fur die Schlussfolgerung, dass die gewerblichen und kaufméinnischen Titigkeiten der
Industrie- und Handelskammern mit der Erfiillung dieser Aufgaben von allgemeinem Interesse verbunden sind und
zu deren Erreichen beitragen sollen.
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(237) Angesichts der vorstehenden Ausfithrungen miissen Industrie- und Handelskammern wie die IHK als Behorden
betrachtet werden, deren Beschliisse in gleicher Weise wie die Beschliisse der Zentralverwaltung des Staates oder der
Gebietskorperschaften im Sinne der beihilferechtlichen Rechtsprechung (*!) ,dem Staat zuzurechnen* sind und deren
Mittel staatliche Mittel sind. Das Gericht der Européischen Union hat diesen Ansatz auch in mehreren Urteilen zu
Beihilfen, die Fluggesellschaften von der IHK Nimes, der IHK Angouléme und der IHK Pau gewihrt wurden,
bestitigt. (*2)

b) Gebietskorperschaften

(238) Die von den Gebietskorperschaften, namlich der Region Poitou-Charentes, dem Department Charente-Maritime und
dem Gemeindeverband La Rochelle, gewahrten Zuschiisse fiir den Flughafen sind staatliche Mittel im Sinne des
Artikels 107 Absatz 1 AEUV. (**) Ebenso wie fir die Mafnahmen des Zentralstaates gilt aulerdem, dass das
Verhalten dieser Gebietskorperschaften in den Geltungsbereich dieses Artikels fallt, wenn dessen Voraussetzungen
erfillt sind. (**) Die Beschliisse der in dem vorliegenden Fall untersuchten Gebietskorperschaften miissen daher im
Sinne der beihilferechtlichen Rechtsprechung als dem Staat (im weiteren Sinne) zurechenbar betrachtet werden.

(239) Die Zahlungen fur den Betrieb des Flughafens Rochefort wurden von dem Zweckverband (Syndicat Mixte de
I'Aéroport), der verschiedene Gebietskorperschaften umfasste (*°), geleistet und stellen daher ebenfalls staatliche
Mittel dar, deren Gewihrung dem Staat zurechenbar ist.

¢) Der Staat

(240) Die Zuschiisse zur Deckung der ,hoheitlichen” Aufgaben wurden vom FIATA, einem vom Staat verwalteten Fonds,
oder direkt aus dem Staatshaushalt finanziert und stellen daher staatliche Mittel dar, deren Verwendung dem Staat
zurechenbar ist.

(241) Die Infrastrukturentwicklung wird zum Teil aus dem EFRE finanziert. Diese Mittel werden als staatliche Mittel
betrachtet, da sie unter der Kontrolle des betreffenden Mitgliedstaats gewahrt werden. (*) Sie sind auch insofern
dem Staat zurechenbar, als die Entscheidung tiber ihre Verwendung von den franzosischen Behorden getroffen wird.

(242) Alle unter diese Untersuchung fallenden Maffnahmen zugunsten des Flughafens La Rochelle sind daher ,dem Staat
zurechenbar” und wurden aus staatlichen Mitteln finanziert.

7.1.1.3. Selektiver Vorteil

(243) Bei der Wiirdigung, ob einem Unternehmen durch eine staatliche Mafinahme ein Vorteil gemaf8 Artikel 107
Absatz 1 AEUV gewihrt wird, muss festgestellt werden, ob dem betreffenden Unternehmen ein wirtschaftlicher
Vorteil verschafft wurde, der es davon entlastet, Kosten zu tragen, die es normalerweise aus Eigenmitteln hitte

() Beispielsweise Urteil des Gerichts vom 12. Dezember 1996, Air France/Kommission, T-358/94, ECLLEU:T:1996:194, Rn. 58-61,
Urteil des Gerichts vom 12. Mai 2011, Région Nord-Pas-de-Calais und Communauté d’agglomération du Douaisis/Kommission,
T-267/08 und T-279/08, ECLLEU:T:2011:209, Rn. 108.

(") Urteil des Gerichts vom 13. Dezember 2018, Ryanair DAC/Kommission, T-53/16, ECLLEU:T:2018:943, Rn. 85-89, Urteil des
Gerichts vom 13. Dezember 2018, Ryanair DAC/Kommission, T-111/15, ECLLEU:T:2018:954, Rn. 89, Urteil des Gerichts vom
13. Dezember 2018, Ryanair DAC/Kommission, T-165/15, ECLLEU:T:2018:953, Rn. 97-106.

(*®) Urteil des Gerichts vom 12. Mai 2011, Région Nord-Pas-de-Calais, T-267/08 und T-279/08, ECLLEU:T:2011:209, Rn. 108.

() Urteil des Gerichts vom 6. Mirz 2002, Diputacién Foral de Alava u. a/Kommission, T-127/99, T-129/99 und T-148/99,
ECLLEU:T:2002:59, Rn. 142.

(**) Bis 2007 bestand der Zweckverband aus dem Generalrat Charente-Maritime, dem Gemeindeverband Pays Rochefortais und den
Verbandsgemeinden von Pays Royannais, Ile d‘Oléron, Sud Charente und Bassin de Marennes.

() Hinsichtlich der Einstufung der Mittel des EFRE als staatliche Beihilfe siehe die Entscheidungen der Kommission vom 22. November
2006 in der Sache N 157/2006 — South Yorkshire digital region broadband project (ABL C 80 vom 13.4.2007, S. 1),
Erwagungsgrund 29, und vom 15. Juni 2006 in der Sache N 44/2010 — Development of infrastructure on Krievu Sala for relocation
of port activities out of the city center (ABL. C 215 vom 21.7.2011, S. 21), Erwdgungsgriinde 69 und 70.
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bestreiten miissen, oder ob ihm ein Vorteil verschafft wurde, den es unter normalen Marktbedingungen nicht
erhalten hitte. () Ferner ist zu priifen, ob die in Rede stehende Mafnahme als Ausgleichsleistung fir die
Erbringung offentlicher Dienstleistungen betrachtet werden kann, die die Voraussetzungen des Altmark-Urteils
erfullt. (%)

a) Begriff der Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse und Anwendung des Altmark-Urteils

(244) Es stellt sich zunichst die Frage, ob die einzelnen zu wiirdigenden Maffnahmen als Ausgleichsleistungen fiir die

Erbringung offentlicher Dienstleistungen betrachtet werden konnen, die fiir die Erbringung einer echten
Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse (DAWI) gewahrt wurden.

(245) Hierzu ist daran zu erinnern, dass der Gerichtshof in der Rechtssache Altmark entschieden hat, dass Ausgleichs-

leistungen fur die Erbringung offentlicher Dienstleistungen keine Beihilfen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1
AEUV darstellen, wenn vier Voraussetzungen kumulativ erfillt sind. Erstens muss der Begiinstigte tatsichlich mit
der Erfullung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen betraut worden sein und miissen diese Verpflichtungen klar
definiert sein. Zweitens miissen die Parameter, auf deren Grundlage der Ausgleich berechnet wird, zuvor objektiv
und transparent aufgestellt worden sein. Drittens darf der Ausgleich nicht tiber das hinausgehen, was erforderlich
ist, um die Kosten der Erfiillung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen unter Beriicksichtigung der dabei
erzielten Einnahmen und eines angemessenen Gewinns ganz oder teilweise zu decken. Wenn viertens schlieflich die
Wahl des Unternehmens, das mit der Erfullung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen betraut werden soll, im
konkreten Fall nicht im Rahmen eines Verfahrens zur Vergabe offentlicher Auftrige erfolgt, das die Auswahl
desjenigen Bewerbers ermoglicht, der diese Dienste zu den geringsten Kosten fiir die Allgemeinheit erbringen kann,
so ist die Hohe des erforderlichen Ausgleichs auf der Grundlage einer Analyse der Kosten zu bestimmen, die ein
durchschnittliches, gut gefithrtes und angemessen mit den erforderlichen Mitteln ausgestattetes Unternehmen hitte.

(246) Im Hinblick auf die Anwendung dieser Voraussetzungen ist zunichst zu priifen, ob eine echte DAWI vorliegt.

(247) Im vorliegenden Fall vertritt Frankreich die Auffassung, dass der Betrieb des Flughafens in seiner Gesamtheit als

DAWTI betrachtet werden miisse. Frankreich griindet seine Argumentation in Bezug auf das Vorliegen einer echten
DAWI fuir den Flughafen La Rochelle in seiner Gesamtheit hauptsichlich auf den Beitrag des Flughafens zur lokalen
wirtschaftlichen Entwicklung. Frankreich zufolge konne die Aufgabe der Entwicklung des Flugverkehrs, die durch
die THK der THK-Flughafen {ibertragen wurde ,als gemeinwirtschaftliche Verpflichtung im Sinne der Rechtsprechung
im Fall Altmark betrachtet werden“. Diese Aufgabe betreffe die ,wirtschaftliche und touristische Entwicklung der
Region“, die nach Auffassung Frankreichs ,i) die Steigerung des Passagieraufkommens zur Schaffung von
Einnahmen und Arbeitspldtzen fiir die regionale Wirtschaft ... und ii) die Entwicklung des Gewerbestandorts am
Flughafen“ erfordere. In Bezug auf diesen Gewerbestandort verweist Frankreich auf mehrere dort niedergelassene
Unternehmen und weist darauf hin, dass die IHK nach Artikel L 170-1 Code de commerce ,die Aufgabe der
Griindung und Verwaltung von Anlagen, insbesondere Hafen- und Flughafenanlagen®, habe. (%)

(248) Die Kommission teilt diese Ansicht nicht. Bei der Priifung, in welchem MafSe der Betrieb eines Flughafens eine DAWI

ist, ist die Anforderung des Allgemeininteresses zu priifen, dem diese Titigkeit gilt.

(249) In Randnummer 69 der Leitlinien von 2014 heifst es, ,dass eine Tatigkeit als DAWI angesehen werden kann, wenn

sie verglichen mit gewohnlichen wirtschaftlichen Tatigkeiten besondere Merkmale aufweist“. Nach der
Rechtsprechung des Gerichtshofs ist eine DAWI eine Dienstleistung, die im Vergleich zu anderen wirtschaftlichen
Tatigkeiten besondere Merkmale aufweist (*), und die mit DAWI betrauten Unternehmen sind Unternehmen, die
mit einer ,besonderen Aufgabe“ (*!) betraut sind. Im Allgemeinen beinhaltet die Betrauung mit einer ,besonderen
offentlichen Aufgabe“ die Erbringung von Dienstleistungen, die ein Wirtschaftsteilnehmer, der in seinem eigenen
kaufmannischen Interesse handelt, nicht oder nicht im gleichen Umfang oder nicht zu den gleichen Bedingungen
iibernommen hitte. (*?)

Urteil des Gerichtshofs vom 14. Februar 1990, Frankreich/Kommission, C-301/87, ECLLEU:C:1990:67, Rn. 41.

Urteil des Gerichtshofs vom 24. Juli 2003, Altmark Trans GmbH und Regierungsprisidium Magdeburg/Nahverkehrsgesellschaft
Altmark GmbH, C-280/00, ECLLEU:C:2003:415.

Stellungnahme Frankreichs zum Einleitungsbeschluss.

Siche Urteil des Gerichtshofs vom 10. Dezember 1991, Merci Convenzionali porto di Genova, C-179/90, ECLLEU:C:1991:464,
Rn. 27, Urteil des Gerichtshofs vom 17. Juli 1997, GT-Link, C-242/95, ECLLEU:C:1997:376, Rn. 53, und Urteil des Gerichtshofs
vom 18. Juni 1998, Corsica Ferries France, C—266/96, ECLLILEU:C:1998:306, Rn. 45.

Siche insbesondere das Urteil des Gerichtshofs vom 27. Mérz 1974, BRT/SABAM, C-127/73, ECLLEU:C:1974:25.

Siehe Mitteilung der Kommission iiber die Anwendung der Beihilfevorschriften der Européischen Union auf Ausgleichsleistungen fiir
die Erbringung von Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse (ABL. C 8 vom 11.1.2012, S. 4), Rn. 46 und 47.
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(250) In Randnummer 69 der Leitlinien von 2014 heiflt es weiter, dass ,es sich bei dem vom Staat verfolgten Ziel von
allgemeinem Interesse nicht einfach um die Entwicklung gewisser Wirtschaftszweige oder Wirtschaftsgebiete nach
Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV handeln kann“. () Es steht aufSer Frage, dass ein Flughafen durch die
bessere Anbindung einer Region, insbesondere wenn dadurch ihre Abgelegenheit tiberwunden wird, positive
Auswirkungen auf die lokale Wirtschaftsentwicklung haben kann. Die blofe Tatsache jedoch, dass durch das
Bestehen und die Titigkeit eines Flughafens direkte und indirekte Arbeitsplatze geschaffen werden und die Ttigkeit
ortsansissiger Unternehmen, besonders in der Tourismusbranche, geférdert wird, ist kein maflgebliches Kriterium
zum Nachweis des Vorliegens einer echten DAWI.

(251) Folglich ist der Beitrag des Flughafens La Rochelle zur lokalen wirtschaftlichen Entwicklung, auf den Frankreich seine
Behauptung des Vorliegens einer echten DAWTI hauptsichlich stiitzte, an sich nicht relevant, solange er unabhingig
vom Beitrag dieses Flughafens zur Anbindung der Region betrachtet wird.

(252) Dariiber hinaus heifit es in Randnummer 72 der Leitlinien: ,In Bezug auf Flughifen vertritt die Kommission die
Auffassung, dass in wohlbegriindeten Fillen der Betrieb eines Flughafens insgesamt als DAWI betrachtet werden
kann. ... dies [ist] der Kommission zufolge jedoch nur méglich, wenn ein Teil des von dem Flughafen bedienten
Gebiets ohne den Flughafen in einem Mafl von der iibrigen Union abgeschnitten wire, das seine soziale und
wirtschaftliche Entwicklung beeintrichtigen wiirde. Im Rahmen einer solchen Priifung sollten andere Verkehrstrager
und besonders Hochgeschwindigkeitsbahnverbindungen oder Fihrverbindungen iiber das Meer angemessen
beriicksichtigt werden.” (*4)

(253) Zum Beitrag des Flughafens La Rochelle zur Anbindung der Region ist anzumerken, dass La Rochelle z. B. iiber einen
regelmifiigen Bahnverkehr mit Paris und Bordeaux verbunden ist, wobei die Fahrzeiten etwa drei Stunden bzw.
zweieinhalb Stunden betragen. Was das Strafennetz betrifft, so befindet sich La Rochelle in der Nahe der
Autobahnen A837, A10 und A83, die die Region direkt mit mehreren groffen franzésischen Stidten, insbesondere
Bordeaux und Nantes, verbinden. In Anbetracht dieser Sachverhalte kann nicht behauptet werden, dass ein Teil des
vom Flughafen La Rochelle potenziell bedienten Gebiets ohne den Flughafen in einem Maf§ von der iibrigen Union
abgeschnitten wire, das seine soziale und wirtschaftliche Entwicklung beeintrichtigen wiirde.

(254) Schlieflich geht Frankreich in seiner Stellungnahme nicht auf die Feststellung im Einleitungsbeschluss ein, mit der
das Argument Frankreichs infrage gestellt wird, dass in Bezug auf den Flughafen La Rochelle in seiner Gesamtheit
eine echte DAWI vorliegt. Die Kommission hatte erklirt, dass der Betrieb des Flughafens La Rochelle ,auch
Aktivititen umfasst, die aullerhalb der Kernfunktionen des Flughafens angesiedelt sind, wie beispielsweise Bau,
Finanzierung, Betrieb und Vermietung von Grundstiicken und Gebduden, und zwar neben Biiros und Lagerflachen
auch fiir Hotels, Gewerbebetriebe, Geschifte, Restaurants und Parkplitze auf dem Flughafengeldnde. Schlieflich
sind die franzosischen Behorden zwar der Ansicht, dass alle in Rede stehenden Titigkeiten des Flughafens
gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen darstellen, doch sind keine getrennten Konten fir die Einnahmen aus
kommerziellen Titigkeiten vorgesehen.“ In der Erwdgung, dass diese Aktivitdten, die nicht unmittelbar mit den
Kernfunktionen des Flughafens zusammenhingen, Teil der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen sind, hat
Frankreich aufler Acht gelassen, dass die Aktivititen keine besonderen Merkmale im Vergleich zu anderen
wirtschaftlichen Tatigkeiten aufweisen und dass die Wirtschaftsteilnehmer die gleichen Dienstleistungen aufferhalb
des Flughafens im gleichen Umfang oder zu denselben Bedingungen erbringen wie auf dem Flughafen. Folglich hat
Frankreich mit der Annahme, dass alle Aktivititen des Flughafens gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen darstellen,
bei der Bestimmung der DAWI einen offenkundigen Ermessensfehler begangen.

(255) Die Kommission stellt ferner fest, dass in den fiir den Flughafen vorgelegten Buchhaltungsunterlagen, insbesondere
im Finanzplan 2001-2014, nicht zwischen den Kernfunktionen des Flughafens und anderen Aktivititen
unterschieden wird. Es scheint vielmehr, dass die im Untersuchungszeitraum verzeichneten Betriebsdefizite spiter
durch die Barvorschiisse ausgeglichen wurden, die von der Hauptsparte der IHK bereitgestellt wurden und ebenfalls
unter diesen Beschluss fallen. Damit sollte die Bilanz ausgeglichen werden, ohne dass zwischen den Kernfunktionen
des Flughafens unterschieden wurde.

(256) Die Kommission ist in Anbetracht der vorstehenden Ausfilhrungen und der von Frankreich vorgebrachten
Argumente daher der Auffassung, dass Frankreich mit seiner Behauptung, dass bei dem Flughafen La Rochelle in
seiner Gesamtheit eine echte DAWI vorliege, einen offenkundigen Ermessensfehler begangen hat. Im Besonderen
kann die Tatigkeit des Betreibers des Flughafens La Rochelle, die darin besteht, gewerbliche Passagierfliige an diesem
Flughafen abzufertigen, nicht als echte DAWI betrachtet werden. Daraus folgt, dass die hier gepriiften finanziellen

(*’) Siehe auch Beschluss der Kommission vom 16. November 2004 in der Sache N 381/2004 — Frankreich — Errichtung eines
Hochleistungstelekommunikationsnetzes in den westlichen Pyrenéen (ABL. C 162 vom 2.7.2005, S. 5), Erwdgungsgrund 53.
(*) Rn. 72 der Leitlinien von 2014.
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Unterstiitzungsmafinahmen insoweit, als sie die Finanzierung des Betriebs des Flughafens insgesamt bezweckten,
nicht als finanzielle Ausgleichsleistungen betrachtet werden konnen, die im Hinblick auf eine echte DAWI gewihrt
wurden.

(257) Selbst wenn der Betrieb des Flughafens La Rochelle oder ein Teil davon rechtmifig als DAWI hitte eingestuft werden
konnen, wiirden im Ubrigen die in Rede stehenden MaRnahmen die kumulativen Voraussetzungen des Altmark-
Urteils nicht erfullen. Sie erfiillen nicht die erste, die zweite und die vierte Voraussetzung dieses Urteils, wie im
Folgenden vor dem Hintergrund der Mitteilung der Kommission iiber die Anwendung der Beihilfevorschriften der
Europiischen Union auf Ausgleichsleistungen fiir die Erbringung von DAWI (**) (im Folgenden ,DAWI-Mitteilung*)
nachgewiesen wird.

— Betrauung des Unternehmens mit Rlar definierten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen (erste Voraussetzung)

(258) Gemifl dem Altmark-Urteil muss das begiinstigte Unternehmen tatsichlich mit der Erfiillung von gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen betraut sein, und diese Verpflichtungen miissen klar definiert sein.

(259) Da Frankreich bei der Einstufung des Flughafenbetriebs in seiner Gesamtheit als DAWI einen offenkundigen
Ermessensfehler begangen hat und die hier gepriiften Malnahmen dazu dienten, den Betrieb des Flughafens
insgesamt zu finanzieren, ist die erste Voraussetzung des Altmark-Urteils nicht erfillt.

(260) Zudem muss die 6ffentliche Aufgabe gemifl der DAWI-Mitteilung (%), damit die erste Voraussetzung der Altmark-
Rechtsprechung erfullt ist, im Wege eines Betrauungsakts vergeben werden, der abhingig von der Gesetzgebung des
Mitgliedstaats die Form eines legislativen oder regulatorischen Instruments oder eines Vertrags haben kann. Dariiber
hinaus miissen in dem Akt bzw. den Akten zumindest der Gegenstand und die Dauer der gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen, das Unternehmen und gegebenenfalls das betreffende Gebiet, die Art etwaiger dem Unternehmen
durch die betreffende Behorde gewihrter ausschlieRlicher oder besonderer Rechte, die Parameter fiir die
Berechnung, Uberwachung und Anderung der Ausgleichsleistungen und die Mafnahmen zur Vermeidung und
Riickforderung einer etwaigen Uberkompensation angegeben werden. Die einzigen von Frankreich vorgelegten
Akte, die diese Aufgabe moglicherweise erfiillen konnten, sind Artikel L 170-1 Code de commerce, die Beschliisse
der THK vom 21. Februar 2003 und vom 25. Juni 2004 sowie das im Rundschreiben Nr. 111 vom 30. Mirz
1992 () (im Folgenden ,Rundschreiben Nr. 111*) vorgesehene Verfahren zur Annahme des Haushaltsplans fiir den
Flughafen; diese sollten Garantien bieten, um eine Uberkompensation zu vermeiden.

(261) Es scheint jedoch, dass die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen in keinem dieser Akte klar definiert sind.
Insbesondere sind in den Akten weder der Gegenstand und die Dauer der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen
noch die Methoden fiir die Berechnung und Anderung der finanziellen Ausgleichsmechanismen festgelegt.
Unabhingig davon, dass bei den der IHK-Flughafen auferlegten Verpflichtungen keine echte DAWI vorliegt, erfiillen
die Akte somit nicht die Anforderungen der ersten Voraussetzung des Altmark-Urteils.

— Zuvor objektiv und transparent aufgestellte Parameter zur Berechnung des Ausgleichs (zweite Voraussetzung)

(262) Die punktuellen Zuschiisse und die riickzahlbaren Vorschiisse, die die THK-Flughafen erhalten hat, sind sdmtlich
punktuelle Maffnahmen, die gewdhrt wurden, um notige Investitionskosten zu decken und die Betriebsverluste des
Flughafens zu finanzieren. Sie beruhen damit nicht auf Berechnungsparametern, die zuvor festgelegt worden sind.

(263) Es sei darauf hingewiesen, dass die Aufgaben der IHK-Flughafen fiir den Zeitraum 2000-2012 in ihren
Basisrechtsakten festgelegt sind. Diese Akte sehen nun aber keinen finanziellen Ausgleichsmechanismus zugunsten
der IHK auf der Grundlage von zuvor objektiv und transparent aufgestellten Parametern vor.

(**) Siehe Mitteilung der Kommission iiber die Anwendung der Beihilfevorschriften der Europdischen Union auf Ausgleichsleistungen fiir
die Erbringung von Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse (ABI. C 8 vom 11.1.2012, S. 4).

() Ebd., Rn. 52.

(*) Rundschreiben Nr. 111 vom 30. Mdrz 1992 zur Festlegung der fiir IHK, regionale IHK, den IHK-Dachverband und Kammerverbinde
geltenden Haushalts-, Rechnungslegungs- und Finanzierungsvorschriften.
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(264) Auch das Verfahren zur Festsetzung des Ausgleichs, das — nach Ansicht Frankreichs — Teil des im Rundschreiben
Nr. 111 vorgesehenen Verfahrens zur Annahme des Haushaltsplans fiir den Flughafen ist, sieht keinen finanziellen
Ausgleichsmechanismus zugunsten des Betreibers vor.

(265) Die der IHK-Flughafen gewihrten finanziellen Unterstiitzungsmafinahmen erfiillen somit die zweite Voraussetzung
des Altmark-Urteils nicht.

— Ordnungsgemdf berechneter Ausgleich der Kosten, die durch gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen entstehen (dritte
Voraussetzung)

(266) Der Ausgleich darf nicht tiber das hinausgehen, was erforderlich ist, um die Kosten der Erfullung der gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen unter Beriicksichtigung der dabei erzielten Einnahmen und eines angemessenen
Gewinns aus der Erfillung dieser Verpflichtungen ganz oder teilweise zu decken.

(267) Es ist nicht vorgesehen, dass die IHK einen weiteren Ausgleich fiir die gewerbliche Nutzung der von der Region
finanzierten zusdtzlichen Infrastruktureinrichtungen zahlt.

(268) Frankreich erkldrt, dass diese zusdtzliche Infrastruktureinrichtungen fur die Erfiillung der gemeinwirtschaftlichen
Aufgaben erforderlich seien und dass ihr Bau zum Ausgleich der Finanzen des Flughafens beitrage. Diese
Einrichtungen sind jedoch offensichtlich untrennbar mit der wirtschaftlichen Tatigkeit des Flughafenbetriebs
verbunden und haben insbesondere die Entwicklung des Flughafens zum Ziel. Die Einrichtungen erfiillen daher
nicht das oben beschriebene Kriterium des allgemeinen Interesses.

(269) Der Ausgleich erfiillt somit die dritte Voraussetzung des Altmark-Urteils nicht. Zwar sind dessen Voraussetzungen
kumulativ, und es reicht aus, dass eine von ihnen nicht erfiillt ist, damit die Kommission das Vorliegen eines Vorteils
fur den Flughafenbetreiber in Betracht ziechen muss, jedoch wird die Kommission auch die vierte Voraussetzung der
Altmark-Rechtsprechung priifen.

— Auswahl des Dienstleistungserbringers (vierte Voraussetzung)

(270) Die vierte Voraussetzung des Altmark-Urteils ist, dass der gewahrte Ausgleich entweder auf einem Verfahren zur
Vergabe Offentlicher Auftrige beruhen muss, das die Auswahl desjenigen Bewerbers ermoglicht, der diese
Dienstleistungen zu den geringsten Kosten fiir die Allgemeinheit erbringen kann (erste Teilvoraussetzung), oder das
Ergebnis eines Leistungsvergleichs mit einem durchschnittlichen, gut gefithrten und mit den erforderlichen Mitteln
angemessen ausgestatteten Unternehmen ist (zweite Teilvoraussetzung).

(271) Die IHK wurde nicht im Rahmen eines Ausschreibungsverfahrens als Flughafenbetreiber ausgewdhlt, und der
Kommission liegen keine Nachweise dafiir vor, dass die erhaltenen finanziellen Unterstiitzungsmafnahmen auf der
Grundlage einer Analyse der Kosten bestimmt wurden, die ein durchschnittliches, gut gefithrtes und angemessen
mit den erforderlichen Mitteln ausgestattetes Unternehmen gehabt hitte.

(272) Die der IHK-Flughafen gewihrten finanziellen Unterstiitzungsmafinahmen erfilllen demnach die vierte
Voraussetzung des Altmark-Urteils nicht.

(273) Da die vier Voraussetzungen des Altmark-Urteils nicht erfiillt sind, kénnen die einzelnen Maffnahmen zugunsten des
Flughafenbetreibers nicht als Ausgleichsleistungen fiir die Erbringung offentlicher Dienstleistungen, die fiir die
Durchfithrung einer DAWI gewidhrt wurden, angesehen werden. Die Kommission kann daher zum gegenwirtigen
Zeitpunkt nicht ausschlieen, dass ein Vorteil fiir den Flughafenbetreiber vorliegt.

b) Beurteilung des Vorliegens eines selektiven wirtschaftlichen Vorteils

1) Investitionszuschiisse

(274) Was die Investitionszuschiisse in Hohe von insgesamt rund 3 Mio. EUR fiir eine neue Abflug- und Ankunftshalle, die
Verstarkung, Verlingerung und Verbreiterung der Start- und Landebahn, die Verstirkung und Verbreiterung des
Rollfeldes, die Verstirkung und Erweiterung der Parkflichen der Flugzeuge und die Schaffung eines Absetzbeckens,
um den Flughafen mit dem Wassergesetz in Einklang zu bringen, betrifft, so hat Frankreich keine Argumente zur
Stiitzung der Annahme vorgebracht, dass die einzelnen betroffenen Behorden bei der Gewihrung der Zuschiisse
mit einer Kapitalrendite rechnen konnten, die einen marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten an ihrer
Stelle zufriedengestellt hitte. Es scheint vielmehr, dass die Investitionszuschiisse von den einzelnen Behorden als
Beitrag zur regionalen Entwicklung gewihrt wurden. Sie haben daher im Rahmen ihrer offentlichen Aufgaben
gehandelt.



4.9.2023 Amtsblatt der Europidischen Union L 217/49

(275) In Anbetracht der vorstehenden Ausfithrungen erfullen die Investitionszuschiisse nicht den Grundsatz des
marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten. Mit den Investitionszuschiissen wurde der IHK-Flughafen
demzufolge ein wirtschaftlicher Vorteil verschaftt. Diese Zuschiisse senkten ndmlich die Investitionsausgaben, die
die THK-Flughafen hitte iibernehmen miissen, ohne dass fiir die Behorden, die die Zuschiisse gewahrt haben, eine
ausreichende Rendite zu erwarten war. Da die Mafnahme oder diese Vorteile einem einzigen Unternehmen
zugutekamen, sind sie dariiber hinaus selektiv.

2) Riickzahlbare Vorschiisse

(276) Zu den riickzahlbaren Vorschiissen, die sich auf insgesamt 8,77 Mio. EUR belaufen, ist zunédchst festzustellen, dass
sie zinslosen Darlehen gleichkommen, die der IHK-Flughafen von der Hauptsparte der IHK gewihrt wurden.
Frankreich zufolge sei ein Vorschuss als Kontokorrenteinlage anzusehen, die ein Anteilseigner an seine Tochterge-
sellschaft leisten wiirde. Zudem wiirde ein privater Anteilseigner keine Rentabilititsanalyse fiir solche Vorschiisse
vornehmen, da es sich in Wirklichkeit um Darlehen handele, die es der Tochtergesellschaft erméglichen sollten, ihre
Aktivititen zum Nutzen des Anteilseigners auszubauen. Nach Ansicht Frankreichs gelte dies im vorliegenden Fall
umso mehr, als es sich um einen Finanztransfer zwischen Teilen derselben juristischen Person, nidmlich der IHK,
handele. Diese Vorschiisse wiirden daher kein finanzielles Risiko fiir die IHK darstellen, da sie Eigentiimerin des
Grundstiicks und der Infrastruktur sei, deren Wert den Betrag der Vorschiisse bei Weitem tibersteige. (%) Ein solches
Vorbringen konnte allenfalls relevant sein, wenn die IHK bei der Gewihrung dieser Vorschiisse mit dem Ziel, die
Fortfithrung des Betriebs des Flughafens La Rochelle zu erméglichen, mittel- bis langfristig mit einer Rendite hitte
rechnen konnen, die es der IHK nicht nur ermdglicht, diese Vorschiisse zuriickzuzahlen, sondern dariiber hinaus
tiber etwaige vom Flughafen erzielte Gewinne eine Kapitalrendite fiir das eingesetzte Kapital zu erzielen.

(277) Die Kommission hat Frankreich daher zu den Gewinnen befragt, mit denen die IHK bei der Gewihrung dieser
riickzahlbaren Vorschiisse moglicherweise rechnet. In seiner Antwort (%) legte Frankreich keine Studie oder Analyse
vor, aus der hervorging, dass bei der Gewdhrung dieser Zuschiisse ein hypothetischer Gewinn zu erwarten gewesen
wire. Frankreich verwies lediglich auf die Dokumente, die die Rolle des Eigentiimers begriinden, der alle Mittel
einsetzt, um die langfristige Entwicklung seines Flughafens zu sichern.

(278) Zum Zeitpunkt der Gewihrung der einzelnen riickzahlbaren Vorschiisse hatte die IHK keine ausreichenden
Garantien, um damit rechnen zu konnen, dass der Betrieb des Flughafens rentabel wird und es der IHK-Flughafen
moglich sein wiirde, die gewahrten Vorschiisse zuriickzuzahlen und dabei eine Gewinnmarge zu erwirtschaften, die
ausreichend wire, das von der Hauptsparte der [HK eingesetzte Kapital zu vergiiten. Die riickzahlbaren Vorschiisse
wurden von 2001 an gewihrt. Zu diesem Zeitpunkt war das Bilanzergebnis des Flughafens bereits negativ. Ohne die
riickzahlbaren Vorschiisse wiren die Ergebnisse der IHK-Flughafen noch schlechter gewesen und hitten damit jede
Aussicht auf eine Kapitalrendite ausgeschlossen.

(279) Angesichts all dieser Faktoren konnte die IHK es nicht fiir wahrscheinlich halten, dass das tiber die der IHK-Flughafen
gewidhrten Vorschiisse einsetzte Kapital kurz- oder mittelfristig auf irgendeine Weise hitte vergiitet werden konnen.
Die IHK konnte berechtigterweise ernste Zweifel daran hegen, dass die IHK-Flughafen eines Tages in der Lage sein
wiirde, die Vorschiisse zuriickzuzahlen.

(280) Dariiber hinaus war zwar vorgesehen, dass die Riickzahlung der Vorschiisse im Jahr 2014 beginnen sollte, doch
wurde nicht bestimmt, dass die Flughafensparte einen Zinssatz zur ordnungsgemiflen Vergiitung des von der [HK
gewihrten Darlehens zahlen sollte.

(281) Angesichts der vorstehenden Ausfihrungen hat sich die IHK gegeniiber ihrer Flughafensparte nicht wie ein
Wirtschaftsbeteiligter verhalten, der sich von glaubwiirdigen und dokumentierten Rentabilitdtsaussichten leiten lasst.

(282) Zusammenfassend ist festzustellen, dass der IHK-Flughafen mit den riickzahlbaren Vorschiissen ein wirtschaftlicher
Vorteil verschafft wurde. Da diese Vorteile jeweils einem einzigen Unternehmen gewdhrt wurden, sind sie dariiber
hinaus selektiv.

3) MutmaRliche Uberfakturierung von Dienstleistungen, die von der IHK fiir den Flughafen Rochefort Saint-Agnant
erbracht wurden

(283) Hinsichtlich der mutmaglichen Uberfakturierung der von der IHK an den Flughafen Rochefort Saint-Agnant
erbrachten Dienstleistungen bringt Frankreich vor, dass dies im Rahmen eines Dienstleistungsvertrags erfolgt sei,
der zusammen mit der IHK Rochefort geschlossen worden sei. Die IHK sei am 11. Juli 2001 nach wettbewerblichen
Vergabeverfahren fiir den Betrieb des Flughafens Rochefort ausgewihlt worden.

(**) Schreiben Frankreichs vom 18. November 2015.
(®) Schreiben Frankreichs vom 26. Mai 2014.
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(284) Wenn ein Verkauf von Dienstleistungen in einem wettbewerblichen, transparenten, diskriminierungsfreien und
bedingungsfreien Ausschreibungsverfahren im Einklang mit den Grundsitzen des AEUV fiir das offentliche
Auftragswesen erfolgt, kann davon ausgegangen werden, dass der Verkauf den Marktbedingungen entspricht. ()

(285) Im vorliegenden Fall hat Frankreich nachgewiesen, dass die Ausschreibung i) wettbewerblich war, da alle Bieter an
der Ausschreibung teilnehmen konnten, ii) transparent war, da sie in den Medien verdffentlicht wurde und alle
Bieter ordnungsgemif informiert wurden, iii) diskriminierungsfrei war, da die Auswahlkriterien objektiv waren und
im Voraus festgelegt wurden, und iv) bedingungsfrei war, da es keine besonderen Bedingungen gab. Dariiber hinaus
war das Auswahlkriterium mit dem Preis verbunden.

(286) Vor diesem Hintergrund belegen die der Kommission zur Verfiigung gestellten Informationen, dass das Ausschrei-
bungsverfahren offen, transparent und bedingungsfrei war. Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass der
Preis der von der IHK erbrachten Dienstleistungen tatsichlich einen Marktpreis darstellt, der der IHK keinen Vorteil
verschafft.

4) Mutmafliche Unterfakturierung von Dienstleistungen, die von der Hauptsparte der IHK fiir den Flughafen
erbracht wurden

— Zeitraum 2001-2005

(287) Aus den der Kommission zur Verfiigung gestellten Informationen geht hervor, dass es sich bei den Zahlungen
zwischen 2001 und 2005 um Pauschalbetrige handelte und dass es keinen Umlageschliissel mit Verteilung nach
Kostenstellen gab, der auf objektiven Kriterien basierte. Obwohl die Erklirungen Frankreichs nahelegen, dass die
Pauschalbetrige zu Marktbedingungen gewahrt wurden, lassen mehrere Elemente Zweifel daran aufkommen, dass
keine staatliche Beihilfe vorliegt, insbesondere das Fehlen eines Umlageschliissels mit Verteilung nach Kostenstellen.

(288) Insbesondere lagen die Zahlungen der IHK-Flughafen fur die von der Hauptsparte der IHK erbrachten
Dienstleistungen zwischen 2001 und 2005 um rund 50 % unter den Zahlungen fiir dieselben Dienstleistungen im
Zeitraum 2006-2012 (siche Tabelle 5), wobei mit der Einfilhrung des Umlageschliissels ein deutlicher Anstieg zu
verzeichnen war. Die Einfithrung eines Umlageschliissels mit Verteilung nach Kostenstellen ab 2006 zeigte somit,
dass die von der Hauptsparte der IHK erbrachten Dienstleistungen offensichtlich unterfakturiert wurden. Die
Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass die mutmafliche Unterfakturierung der von der Hauptsparte der
IHK fiir den Flughafen zwischen 2001 und 2005 erbrachten Dienstleistungen der IHK-Flughafen einen selektiven
wirtschaftlichen Vorteil verschafft hat.

— Zeitraum 2006-2012

(289) Was die mutmafliche Unterfakturierung der Dienstleistungen betrifft, die die Hauptsparte der IHK zwischen 2006
und 2012 fir den Flughafen erbracht hat, macht Frankreich geltend, dass die Kosten fiir alle gemeinsamen
Leistungen der einzelnen Sparten der IHK, wie z. B. strukturelle Dienstleistungen im Zusammenhang mit
Buchhaltung, IT, Personalwesen usw., nach einem Umlageschliissel mit Verteilung nach Kostenstellen auf diese
Sparten verteilt und somit objektive Kriterien zugrunde gelegt worden seien. Frankreich bringt ferner vor, dass die
IHK eine detaillierte Analyse anhand des sich dndernden Umfangs der Tatigkeiten durchgefithrt habe und dass der
Umlageschliissel voll und ganz den Verinderungen des Fluggastaufkommens des Flughafens Rechnung trage.
Dariiber hinaus sei die Verwendung des Umlageschliissels jedes Jahr tiberpriift worden, da die Buchfithrung der IHK
infolge der Konsolidierung der Konten der IHK-Gruppe von einem Mitpriifer gebilligt werde.

(290) Die Kommission stellt fest, dass Frankreich fiir den Zeitraum 2006-2012 nachgewiesen hat, dass ein
Umlageschliissel eingefithrt wurde, der auf sechs objektiven und relevanten Kriterien entsprechend den
Dienstleistungen beruht, die die Hauptsparte der IHK fiir den Flughafen erbracht hat:

— Fir die allgemeine Verwaltung des Flughafens wurden die Kosten fir die Unterabteilung ,gewahlte Beamte®
anhand der Anzahl der bearbeiteten Agenden bei Sitzungen des Lenkungsausschusses und der Generalver-
sammlung, die den Flughafen betrafen, berechnet, wobei der ermittelte Prozentsatz auf die Kosten der
Prisidentschaft der IHK angewandt wurde. Die Kosten der Abteilung ,Generaldirektion” werden anhand der Zeit
berechnet, die der Generaldirektor fiir Sitzungen zur Beschlussfassung, mit Personalvertretern, zur Uberwachung
der Investitionen usw. aufgewendet hat. Vor diesem Hintergrund kommt die Kommission zu dem Schluss, dass
die Dienstleistungen bedarfsorientiert sind und entsprechend ihren Kosten in Rechnung gestellt werden.
Dariiber hinaus belegen die der Kommission zur Verfiigung gestellten Informationen, dass der Umlageschliissel
korrekt angewandt wurde.

(") Bekanntmachung der Kommission zum Begriff der staatlichen Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags iiber die
Arbeitsweise der Europiischen Union (ABL. C 262 vom 19.7.2016, S. 1), Rn. 89 ff.
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— Kommunikation: Die Kosten der Dienstleistung wurden anhand der fiir jede Sparte der IHK aufgewendeten Zeit
berechnet.

— Buchhaltung und Verwaltungskontrolle: Die Kosten der Dienstleistung wurden anhand des prozentualen Anteils
an der Anzahl der Buchungen berechnet.

— IT: Die Kosten der Dienstleistung wurden anhand der Zahl der installierten IT-Stationen (Kauf, Wartung, Analyse
und Implementierung von Hardware- und Softwareentwicklungen usw.) berechnet.

— Personalwesen: Die Kosten der Dienstleistung wurden auf der Grundlage des stindigen Personals des Flughafens
berechnet.

— Projektdienstleistungen: Die Kosten der Dienstleistung wurden nach der Zeit berechnet, die der Dienstleister nach
umfangreichen Investitionen (einschlieflich der Erweiterung der Abflughalle und des Abfertigungsgebiudes) auf
Einzelfallbasis je nach Projekt und Ausschreibung aufgewendet hat.

(291) Diese Kriterien sind objektiv und relevant, da sie sich auf die aufgewendete Zeit und die tatsichlich geleistete Arbeit

beziehen.

(292) Dariiber hinaus hat Frankreich nach Ansicht der Kommission nachgewiesen, dass der Umlageschliissel korrekt

angewandt wurde, da die Schliissel jedes Jahr gepriift wurden, um ein moglichst realistisches Ergebnis zu erhalten.
Auflerdem werden die Konzeption und Auswahl der Kriterien sowie die Berechnungsmethode von Priifern
kontrolliert.

(293) In Anbetracht der vorstehenden Ausfithrungen kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die mutmafliche

Unterfakturierung der Dienstleistungen, die zwischen 2006 und 2012 von der Hauptsparte der IHK fiir den
Flughafen erbracht wurden, dem Flughafen keinen Vorteil verschafft hat und daher keine Beihilfe darstellt.

5) Finanzielle Beitrige der einzelnen Gebietskorperschaften zu den vom Flughafen La Rochelle durchgefiihrten
Werbemafinahmen

(294) Die Kommission vertritt die Ansicht, dass die finanziellen Beitrage der Gebietskorperschaften zu den vom Flughafen

La Rochelle durchgefithrten Werbemafnahmen als Unterstiitzung fiir die Finanzierung des Flughafenbetriebs und
nicht als Finanzierung von Fluggesellschaften anzusehen sind.

(295) Die franzosischen Behorden und die IHK sind hingegen der Auffassung, dass diese Beitrige als Erwerb von

Marketingdienstleistungen durch die Gebietskorperschaften und damit als Finanzierung von Fluggesellschaften
anzusehen sind. Die IHK macht geltend, dass die Gebietskorperschaften die Marketingvertrige geschlossen hitten,
um die Ziele zu erreichen, die sie sich im Rahmen ihrer Aufgaben von allgemeinem Interesse gesetzt hitten, und
insbesondere, um von AMS einen Preisnachlass fiir einen Gruppeneinkauf zu erhalten. (") Ebenso merken die
franzosischen Behorden an, dass der Flughafen als zentrale Beschaffungsstelle gedient habe. ()

(296) Die von den franzosischen Behorden und der IHK dargelegte Sichtweise hilt jedoch nicht der Untersuchung des

Sachverhalts stand. Mehrere Elemente deuten darauf hin, dass die Beitrdge der Gebietskorperschaften als
Finanzierung fiir den Betrieb des Flughafens anzusehen sind.

(297) Wie in den Leitlinien von 2014 dargelegt, ist es nicht ungewohnlich, dass Flughafenbetreiber den Fluggesellschaften

Anreize in Form von Marketingunterstiitzung bieten. Das gilt insbesondere fiir Regionalflughifen, die mitunter
grofere Schwierigkeiten haben, Fluggesellschaften zu gewinnen, als Flughifen in der Nidhe von Grofstddten. Diese
Kosten aus Marketingvertragen mit Fluggesellschaften konnen daher als normale Betriebskosten eines Flughafen-
betreibers angesehen werden. (%) Folglich wurden die Beitrige der Gebietskorperschaften verwendet, um einen Teil
der normalen Betriebskosten des Flughafens La Rochelle zu decken.

(298) Zudem wurden die Beitrdge der Gebietskorperschaften dem Flughafen La Rochelle gewiahrt, der sie zur Entwicklung

seiner wirtschaftlichen Tatigkeit nutzte, indem er in eigenem Namen Vertrige tiber Marketingdienstleistungen mit
Fluggesellschaften abschloss. Aufferdem deuten die folgenden Elemente darauf hin, dass es sich bei den Beitrigen
nicht um den Erwerb von Marketingdienstleistungen durch die Gebietskorperschaften handelt.

Stellungnahme der IHK vom 10. Juni 2014, S. 27.

Vermerk der franzosischen Behorden vom 11. April 2018, S. 9.

Siehe Beschluss der Kommission vom 11. November 2016, in der Sache SA.24221 — Flughafen Klagenfurt — Beihilfe fiir Ryanair und
andere Fluggesellschaften, Erwdgungsgrund 237.
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(299) Erstens wurden diese Beitrage, wie in Kapitel 3.1.1.5 erwihnt, gemif den Vertragen zwischen der IHK einerseits und
dem Departement Charente-Maritime, dem Gemeindeverband La Rochelle und der Region Poitou-Charentes
andererseits gezahlt. In den Vertragen ist nicht festgelegt, welche Art von Werbemafinahmen von der IHK oder den
damit beauftragten Dienstleistern, durchzufithren ist. Insbesondere wird in den Vertrigen nicht erwihnt, dass es
sich bei den Dienstleistern um Fluggesellschaften oder deren Tochtergesellschaften handeln wird. In der
Stellungnahme der THK vom 4. Juni 2012 heifft es: ,Der Flughafen betont, dass die Behoérden bei ihrer
Unterstitzung der Werbemafinahmen am Flughafen La Rochelle keineswegs beabsichtigen, sich an einen
bestimmten Anbieter von Marketingdienstleistungen zu binden. Das geht hinreichend aus den von ihnen
geschlossenen Marketingvertrigen hervor, da darin nicht einmal der Name des Erbringers dieser Dienstleistungen
erwihnt wird.“ (¥) Es scheint also, dass die IHK bei der Wahl der Werbemafinahmen und der Erbringer dieser
Dienstleistungen iiber eine erhebliche Autonomie verfiigte.

(300) Zweitens enthalten die einzelnen Marketingvertrige, die die IHK mit den verschiedenen Fluggesellschaften und ihren
Tochtergesellschaften geschlossen hat, keinen Hinweis auf die Beteiligung der Gebietskorperschaften an der
Finanzierung der Marketingmafnahmen der IHK.

(301) Schlieflich hat die IHK in einigen Fallen offenbar Marketingvertrage mit Fluggesellschaften geschlossen, ohne iiber
eine rechtliche Garantie fiir den Erhalt der Zuwendungen seitens der Behorden zu verfiigen. Beispielsweise schloss
die IHK zwischen 2004 und 2006 mehrere Marketingvertrige mit Fluggesellschaften auf der Grundlage eines
Geschiftsplans, der einen jihrlichen finanziellen Beitrag des Departments Charente-Maritime in Hohe von
144 500 EUR vorsah. Letztendlich wurde jedoch vom Department Charente-Maritime kein finanzieller Beitrag
geleistet.

(302) Diese verschiedenen Elemente deuten somit darauf hin, dass die Beitrige der einzelnen Gebietskorperschaften als
Finanzierung der Betriebskosten des Flughafens anzusehen sind.

7.1.1.4. Verfdlschung des Wettbewerbs und Beeintrdchtigung des Wettbewerbs und des Handels
zwischen Mitgliedstaaten

(303) Die Kommission hatte im Einleitungsbeschluss Bedenken hinsichtlich des potenziellen Wettbewerbs zwischen dem
Flughafen La Rochelle und anderen nahe gelegenen Flughifen wie jenen von Angouléme, Rochefort und Niort
gedufert.

(304) In Randnummer 25 der Leitlinien von 2014 wird das Einzugsgebiet eines Flughafens als raumliche Marktabgrenzung
definiert, die in der Regel bei 100 Kilometern oder rund 60 Minuten Reisezeit mit dem Pkw, Bus, Zug oder
Hochgeschwindigkeitszug vorgenommen wird. In Randnummer 25 wird jedoch weiter ausgefithrt, dass das
Einzugsgebiet eines Flughafens davon abweichen kann und unter Beriicksichtigung der Besonderheiten des
jeweiligen Flughafens festzulegen ist. Grofe und Gestalt des Einzugsgebiets variieren von einem Flughafen zum
anderen und hingen von verschiedenen Merkmalen des Flughafens ab, u. a. vom i) Geschiftsmodell, ii) dem
Standort und iii) den bedienten Zielflughifen.

(305) In Bezug auf den Flughafen Angouléme stellt die Kommission zunéchst fest, dass er vom Flughafen La Rochelle mehr
als zwei Autostunden und 150 km entfernt liegt. Die Entfernung zwischen den beiden Flughéfen ist somit deutlich
grofer als die in Randnummer 25 der Leitlinien von 2014 genannte Entfernung. Im Grunde konnte der Flughafen
Angouléme daher aus dem Einzugsgebiet von La Rochelle ausgeschlossen werden. Die Kommission stellt ferner fest,
dass die Flughifen La Rochelle und Angouléme relativ unterschiedliche Geschiftsmodelle haben. Im betrachteten
Zeitraum (2001-2012) beruhten die Aktivititen des Flughafens La Rochelle hauptsachlich darauf, Passagierfliige im
Linienverkehr zu europdischen Zielorten abzufertigen, die von Billigfluggesellschaften wie Ryanair und easyJet
bedient werden (siche Erwidgungsgrund 29). Die Tatigkeiten des Flughafens Angouléme hingegen waren in diesem
Zeitraum {iiberaus unterschiedlich: i) Von 2004 bis 2007 wurde zwischen Angouléme und Lyon eine einzige
inldndische Linienflugverbindung (die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen unterlag) betrieben. ii) Von 2008 bis
2009 betrieb Ryanair in den Monaten von April bis Oktober eine einzige Linienflugverbindung nach London
Stansted. iii) Von 2010 bis 2011 wurde vom Flughafen Angouléme kein Linienflugverkehr betrieben. (%)

(™ Stellungnahme der IHK vom 4. Juni 2012, Rn. 34.

() Siehe Beschluss der Kommission vom 23. Juli 2014 iiber die von Frankreich durchgefiihrte staatliche Beihilfe SA.33963 (2012/C)
(ex 2012/NN) zugunsten der Industrie- und Handelskammer von Angouléme, von SNC-Lavalin, von Ryanair und von Airport
Marketing Services (ABL. L 201 vom 30.7.2015, S. 48), Erwagungsgriinde 15 und 16.
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(306) Die Kommission merkt ferner an, dass im betrachteten Zeitraum (2001-2012) die beiden vom Flughafen Angouléme
aus bedienten Zielorte (Lyon und London Stansted) auch parallel vom Flughafen La Rochelle bedient wurden.
Hinsichtlich London Stansted stellt die Kommission fest, dass Ryanair von 2008 bis 2009 von beiden Flughifen
Verbindungen zu diesem Zielort bedient hat, was darauf hindeuten kénnte, dass Angouléme und La Rochelle von
den Fluggesellschaften als getrennte Markte betrachtet werden. Auflerdem hat die Einstellung der Strecke nach
Angouléme nicht dazu gefiihrt, dass die Passagiere zur Linienverbindung La Rochelle-London Stansted gewechselt
haben.

(307) Die Kommission ist daher der Auffassung, dass der Flughafen La Rochelle nicht im Einzugsgebiet des Flughafens
Angouléme liegt.

(308) In Bezug auf die Flughifen Niort und Rochefort stellt die Kommission fest, dass sie 60 Minuten mit dem Pkw (75 km)
bzw. 50 Minuten mit dem Pkw (54 km) vom Flughafen La Rochelle entfernt liegen. Wie in Erwdgungsgrund 304
erwihnt, muss das Einzugsgebiet eines bestimmten Flughafens jedoch nicht dieser Abgrenzung entsprechen und
muss auch anderen Merkmalen des Flughafens, wie seinem Geschiftsmodell und den von ihm bedienten
Zielflughdfen, Rechnung tragen. Was die Geschiftsmodelle betrifft, so unterscheiden sich die Aktivititen des
Flughafens La Rochelle, die im Wesentlichen auf der Abfertigung der Passagierfliige im Linienverkehr grofer
gewerblicher Fluggesellschaften wie Ryanair und easy]et basieren, grundlegend von denen der Flughifen Niort und
Rochefort. Wie von Frankreich dargelegt, sind die Flughifen Niort und Rochefort hauptsichlich fir die Aktivititen
von Fliegerclubs und fiir Leichtflugzeuge bestimmt und nicht fur die Abwicklung des Verkehrs offentlicher
Fluggesellschaften. Auflerdem gibt es an keinem der beiden Flughifen Dienste, die den Fluggesellschaften den
Betrieb von Linienfliigen ermoglichen wiirden, (°) wohingegen der Flughafen La Rochelle den Verkehr mehrerer
Fluggesellschaften abwickeln kann, die Linienfliige zu verschiedenen Zielorten in Frankreich und Europa anbieten.

(309) Die Kommission ist daher der Ansicht, dass die Flughdfen Niort und Rochefort kein Ersatz fiir den Flughafen La
Rochelle als Passagierflughafen fir den Linienverkehr grofer gewerblicher Fluggesellschaften sind.

(310) Dennoch merkt die Kommission an, dass der Flughafen La Rochelle mit anderen Flughifen, auch solchen, die
auferhalb seines Einzugsgebiets liegen, im Wettbewerb steht. Die Flughafenbetreiber in der EU stehen im
Wettbewerb miteinander, um Fluggesellschaften zu gewinnen. Fluggesellschaften legen die von ihnen betriebenen
Strecken und die entsprechenden Frequenzen anhand von verschiedenen Kriterien fest. Diese umfassen die
potenziellen Kunden, mit denen sie auf diesen Strecken rechnen konnen, aber auch die Merkmale der Flughdfen an
den beiden Endpunkten dieser Strecken.

(311) Fluggesellschaften beriicksichtigen Kriterien wie die Art der erbrachten Flughafendienstleistungen, die Bevolkerung
bzw. wirtschaftliche Titigkeit rund um den Flughafen, Uberlastungen, die Anbindung im Landverkehr sowie die
Hohe der Entgelte und die allgemeinen Geschiftsbedingungen fur die Inanspruchnahme von Flughafeninfra-
strukturen und -dienstleistungen (das beinhaltet auch, ob und wie viele Anreize und marketingunterstiitzende
Maflnahmen den Fluggesellschaften geboten werden). Die Hohe der Entgelte, die Anreize und die unterstiitzenden
Mafinahmen sind wichtige Faktoren, da die einem Flughafen gewihrten staatlichen Mittel dazu verwendet werden
konnten, Fluggesellschaften zu gewinnen, was erhebliche Wettbewerbsverfilschungen zur Folge haben kann.

(312) Bei der Zuweisung ihrer Ressourcen — insbesondere Flugzeuge und Besatzungen — zu verschiedenen
Flugverbindungen beriicksichtigen die Fluggesellschaften demzufolge unter anderem die von den Flughafen-
betreibern angebotenen Dienstleistungen und die dafiir berechneten Preise.

(313) Daraus folgt, dass die einzelnen Mafnahmen, die zugunsten des Flughafens La Rochelle getroffen wurden und
Gegenstand dieser Untersuchung sind, sofern sie diesem Unternehmen einen wirtschaftlichen Vorteil verschafft
haben, seine Stellung gegeniiber den anderen europdischen Flughafenbetreibern moglicherweise gestirkt haben.
Infolgedessen konnen diese Mafinahmen den Wettbewerb verfilscht und den Handel zwischen Mitgliedstaaten
beeintrachtigt haben.

7.1.1.5. Schlussfolgerung zum Vorliegen einer Beihilfe

(314) Die Zuschiisse fiir hoheitliche Aufgaben und die mutmafliche Unterfakturierung der Dienstleistungen, die von 2006
bis 2012 von der Hauptsparte der IHK fiir den Flughafen erbracht wurden, stellen keine staatliche Beihilfe dar. Die
Investitionszuschiisse, die Unterfakturierung der Dienstleistungen, die die Hauptsparte der IHK von 2001 bis 2005
fur den Flughafen La Rochelle erbracht hat, die riickzahlbaren Vorschiisse, die der Flughafen La Rochelle erhalten
hat, und die Zuschiisse der Gebietskorperschaften, die zu Werbemafinahmen fiir den Flughafen La Rochelle
beitragen sollten, stellen staatliche Beihilfen fiir den Flughafen La Rochelle dar.

(") Diese Dienste umfassen Bodenabfertigungsdienste, Dienste zur Gefahrenabwehr und Dienste der Stufe 1 zur Rettung und
Brandbekdmpfung bei Flugzeugen.
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7.1.2. Rechtswidrigkeit der staatlichen Beihilfen

(315) Die Investitionszuschiisse, die Unterfakturierung von 2001 bis 2005, die riickzahlbaren Vorschiisse und die
Zuschiisse fiir Werbemafinahmen, die die IHK vom Department Charente-Maritime, der Region Poitou-Charentes
und dem Gemeindeverband La Rochelle erhalten hatte, wurden unter Verstoff gegen Artikel 108 Absatz 3 AEUV
gewihrt, ohne angemeldet worden zu sein.

(316) Die Entscheidung 2005/842/EG der Kommission vom 28. November 2005 iiber die Anwendung von Artikel 86
Absatz 2 EG-Vertrag auf staatliche Beihilfen, die bestimmten mit der Erbringung von Dienstleistungen von
allgemeinem wirtschaftlichem Interesse betrauten Unternehmen als Ausgleich gewihrt werden (im Folgenden
,DAWI-Entscheidung von 2005, enthilt Bedingungen, unter denen Beihilfen tiber Ausgleichszahlungen fur die
Erbringung von Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse von der Anmeldepflicht gemifd
Artikel 108 Absatz 3 AEUV freigestellt sind. Frankreich zufolge sind diese Bedingungen fiir die Manahmen, die der
IHK-Flughafen gewdhrt wurden, erfiillt. Nach Auffassung der Kommission ist dies nicht der Fall.

(317) Erstens kann der Betrieb des Flughafens La Rochelle in seiner Gesamtheit nicht als echte DAWI angesehen werden,
wie in Erwigungsgrund 261 dargelegt wurde. Da die einzelnen genannten Mafinahmen zur Finanzierung des
Flughafenbetriebs in seiner Gesamtheit gewahrt wurden, erfillen sie folglich die in der DAWI-Entscheidung von
2005 vorgesehenen Voraussetzungen nicht.

(318) Zweitens wiirde, wie oben angegeben, selbst wenn der Flughafenbetrieb in seiner Gesamtheit als DAWI eingestuft
werden konnte, keine der in Rede stehenden Maffnahmen eine Ausgleichsleistung fur die Erbringung offentlicher
Dienstleistungen darstellen, deren Parameter zuvor objektiv und transparent festgelegt wurden. Wie in
Erwiagungsgrund 273 dargelegt, erfilllen die in Rede stehenden Mafnahmen nicht die Voraussetzungen des
Altmark-Urteils.

(319) Angesichts der vorstehenden Ausfithrungen handelt es sich bei den Investitionszuschiissen, der Unterfakturierung
von 2001 bis 2005, den riickzahlbaren Vorschiissen und den Zuschiissen fiir Werbemafinahmen, die die IHK vom
Department Charente-Maritime, der Region Poitou-Charentes und dem Gemeindeverband La Rochelle erhalten hat,
um rechtswidrige Beihilfen.

7.1.3. Vereinbarkeit der Beihilfen mit dem Binnenmarkt

7.1.3.1. Vereinbarkeit der Investitionsbeihilfen mit dem Binnenmarkt

(320) Die in Rede stehenden Maflnahmen betreffen Investitionszuschiisse, die der IHK-Flughafen von verschiedenen
Behorden (der Region Poitou-Charentes, dem Department Charente-Maritime und dem Gemeindeverband La
Rochelle) und im Rahmen des EFRE gewahrt wurden. Wie bereits erwdhnt, verringerten diese Investitionszuschiisse
die Investitionskosten, die die IHK normalerweise zu tragen gehabt hitte, und stellen somit eine Investitionsbeihilfe
dar.

(321) Die Investitionsbeihilfe wurde vor dem 4. April 2014, dem Datum, ab dem die Leitlinien von 2014 galten, gewéhrt.
Nach diesen Leitlinien priift die Kommission unrechtmifSige Investitionsbeihilfen fiir Flughdfen anhand der zum
Zeitpunkt der Beihilfegewihrung geltenden Vorschriften. ()

(322) Was die ab 2005 gewihrten Zuschiisse betrifft, so waren zu dem Zeitpunkt die Leitlinien von 2005 in Kraft und
sollten daher angewandt werden.

(323) Die zwischen 2000 und 2005 gezahlten Zuschiisse dagegen wurden der IHK-Flughafen vor dem Inkrafttreten der
Leitlinien von 2005 und damit zu einer Zeit gewihrt, als es keine spezifischen Vereinbarkeitsvoraussetzungen fiir
Investitionsbeihilfen fir Flughifen gab. Die Kommission muss diese Zuschiisse daher unter Beriicksichtigung ihrer
einschlagigen Entscheidungspraxis direkt auf der Grundlage des Artikels 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV wiirdigen.
Dabei ist darauf hinzuweisen, dass die Entscheidungspraxis der Kommission zur Wiirdigung der Vereinbarkeit von
Beihilfen fur Flughafenbetreiber mit den Leitlinien von 2005 konsolidiert wurde. Die Kommission ist daher der
Auffassung, dass die Vereinbarkeit der zwischen 2000 und 2005 gewihrten Zuschiisse mit dem Binnenmarkt
anhand der Grundsitze der Leitlinien von 2005 und im Lichte der Rechtsprechung (**) zu beurteilen ist.

(7) Rn. 173 der Leitlinien von 2014.
(® Urteil des Gerichtshofs (Grole Kammer) vom 22. September 2020, Osterreich/Kommission, C-594/18 P, ECLLEU:C:2020:742,
Rn. 20.
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(324) Die staatlichen Beihilfen zugunsten von Flughifen, wie jede andere staatliche Beihilfe, miissen notwendig, um die
Entwicklung einer wirtschaftlichen Tatigkeit zu férdern, und in Bezug auf dieses Ziel verhaltnismifig sein, damit sie
auf Grundlage von Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV als mit dem Binnenmarkt vereinbar erklirt werden. Die
Kommission wird daher, neben den vorstehenden Kriterien der Leitlinien von 2005, priifen, ob die Bedingungen der
Notwendigkeit und VerhéltnismafSigkeit erfiillt sind.

(325) Um die Notwendigkeit und Verhaltnisméfigkeit der Beihilfe festzustellen, muss die Kommission auch priifen, ob die
Hohe der Beihilfe auf das zur Erreichung des verfolgten Ziels unbedingt erforderliche Maf beschrankt ist. (")

a) Beihilfefahigkeit von Investitionskosten

(326) Die Kommission stellt zunachst fest, dass sich nach den Leitlinien von 2005 die fiir Investitionsbeihilfen zugunsten
eines Flughafens infrage kommenden Kosten auf die Investitionskosten fiir eigentliche Flughafeninfrastrukturen
(Start- und Landebahnen, Abfertigungsgebdude, Vorfeldflichen usw.) oder die Kosten fiir dazugehérige Zusatzein-
richtungen (Brandschutz- und sonstige Sicherheitseinrichtungen) beschranken miissen. Die Kosten fiir auflerhalb
der Kernfunktionen angesiedelte gewerbliche Aktivititen wie beispielsweise Bau, Finanzierung, Betrieb und
Vermietung von Grundstiicken und Gebduden, wozu neben Biiros und Lagerflichen auch Hotels und
Gewerbebetriebe auf dem Flughafengelinde sowie Geschifte, Restaurants und Parkpldtze gehoren, sind jedoch nicht
beihilfefihig.

(327) Die verschiedenen Investitionszuschiisse aus dem EFRE, von der Region Poitou-Charentes, dem Departement
Charente-Maritime und dem Gemeindeverband La Rochelle in Hohe von fast 3 Mio. EUR wurden zur Finanzierung
des Baus einer neuen Abflug- und Ankunftshalle, zur Verstiarkung, Verlingerung und Verbreiterung der Start- und
Landebahn, zur Verstirkung und Verbreiterung des Rollfelds, zur Verstirkung und Erweiterung der Parkflichen der
Flugzeuge und zur Schaffung eines Absetzbeckens, um den Flughafen mit dem Wassergesetz in Einklang zu bringen,
verwendet.

(328) Die Start- und Landebahn, das Rollfeld, die Parkflichen der Flugzeuge, das Absetzbecken und das
Abfertigungsgebiude sind Teil der Flughafeninfrastruktur und fallen in den Anwendungsbereich der Beihilfen-
kontrolle (vgl. Erwdgungsgrund 218). Die Investitionskosten dieser Infrastrukturen sind daher beihilfefihig.

b) Die Beihilfen dienen der Forderung der Entwicklung eines Wirtschaftszweigs

(329) Die Investitionszuschiisse wurden verwendet, um eine neue Abflug- und Ankunftshalle zu errichten, die Start- und
Landebahn zu verstirken, zu verlingern und zu verbreitern, das Rollfeld zu verstirken und zu verbreitern, die
Parkfldchen der Flugzeuge zu verstirken und zu erweitern und ein Absetzbecken zu schaffen, um den Flughafen mit
dem Wassergesetz in Einklang zu bringen.

(330) Die Anderung der GroRe der Start- und Landebahn (um 45 m Breite und 115 m Lénge), des Rollfelds und der
Parkflichen der Flugzeuge hat es dem Flughafen La Rochelle erméglicht, Flugzeuge mit einer Kapazitit von 100 bis
200 Sitzplitzen wie Flugzeuge des Typs B737 und A320 abzufertigen und neue Markte zu erschlieen, auf denen
diese Flugzeuge am hidufigsten eingesetzt werden (Grofbritannien, Belgien, Iberische Halbinsel), sowie den fiir diese
Flugzeuge geltenden Sicherheitsvorschriften zu entsprechen. Das deckt sich mit dem Ziel der regionalen
wirtschaftlichen und touristischen Entwicklung, die Attraktivitt des Flughafens La Rochelle zu steigern und folglich
eine Erhohung der Zahl der Fluggiste, die in die Region reisen, anzustreben.

(331) Durch die Erweiterung des Abfertigungsgebdudes konnte dieses an die stetige Zunahme des Fluggastaufkommens
angepasst werden; somit wurde die Abfertigung der Fluggiste unter Einhaltung eines akzeptablen Niveaus an
Sicherheit, Gefahrenabwehr und Komfort moglich, das zuvor laut einer Studie vom Januar 2000 iiber die Gebdude
nicht gegeben war. Wie aus der Studie hervorgeht, frequentierten zu Spitzenzeiten 100 Passagiere den Flughafen,
sodass die offentliche Halle deutlich zu klein war und es zu Andrang und Verzogerungen bei den Sicherheits-
verfahren und folglich bei der Abfertigung der Flugzeuge kam. Durch die Finanzierung konnten somit die Sicherheit
und der Betrieb der Infrastruktur verbessert werden, was fir die Verwirklichung der Ziele der regionalen
Entwicklung und der Zunahme des Tourismus von wesentlicher Bedeutung ist.

(™) Siehe Beschluss der Kommission vom 18. Februar 2011 in der Sache NN 26/2009 — Griechenland — Vergroferung des Flughafens
Ioannina, Erwigungsgriinde 69 und 70. Siehe auch Urteil des Gerichts vom 18. Januar 2012, Djebel — SGPS/Kommission, T-422/07,
ECLLEU:T:2012:11, Rn. 122 und 123, und die dort angefiihrte Rechtsprechung.
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(332)

(333)

(334)

(335)

(336)

(337)

(338)

(339)

(340)

(341)

(342)

(343)

Ferner ist darauf hinzuweisen, dass der Flughafen La Rochelle eine wichtige Verbindung zwischen Europa und der
Region La Rochelle darstellt. In dieser Hinsicht ist der Flughafen fuir die wirtschaftliche und touristische Entwicklung
der Region von besonderer Bedeutung. Das Fehlen eines Flughafens in La Rochelle oder eine erhebliche Verringerung
des Abfertigungspotenzials diirfte diese Rolle untergraben, da besonders Geschiftsreisende ihre Reisezeiten in der
Regel gering halten mochten, um moglichst am selben Tag einen Hin- und Riickflug vornehmen zu konnen. Wenn
Geschiftsreisende von und nach La Rochelle einen Flughafen nutzen miissten, der sich nicht in unmittelbarer Nihe
der Stadt befindet, konnte dies ein Hemmnis fiir die Entwicklung der wirtschaftlichen Tatigkeit darstellen.

Uber den Flughafen La Rochelle werden auch wichtige Touristenstrome abgewickelt, die insbesondere mit seiner
Néhe zur {le de Ré mit ihren Kiistenorten zusammenhingen. Diese positiven Auswirkungen wurden in einem IHK-
Vermerk von 2008 iiber eine Strategie fiir kontrolliertes Wachstum bewertet. In dem Vermerk heiflt es, dass der
wirtschaftliche Beitrag des Flughafens zu dem Ballungsraum den Ausgaben entspricht, die die Fluggiste von
Billigfliigen wihrend ihres Aufenthalts in die lokale Wirtschaft flieen lassen (33 Mio. EUR im Jahr 2007). Dariiber
hinaus bot der Flughafen im Jahr 2008 167 Arbeitsplitze. In einem von ODIT France im Jahr 2008 erstellten
Bericht iiber die Entwicklung des Luftverkehrs und des Fremdenverkehrs wurde ein Verhiltnis angegeben, mit dem
der gesamte wirtschaftliche Beitrag des Flughafens La Rochelle zur lokalen Wirtschaft im Jahr 2008 auf
100 Mio. EUR geschitzt werden konnte.

Aus all diesen Griinden und in Anbetracht der Auswirkungen des Flughafens auf den Tourismus und die Wirtschafts-
tatigkeit generell trugen die von der IHK-Flughafen erhaltenen Investitionszuschiisse zur wirtschaftlichen
Entwicklung von La Rochelle und seiner Region bei.

Zudem haben diese Zuschiisse einen Beitrag zur Erreichbarkeit der Region insbesondere fir Touristen und
Geschiftsreisende geleistet. In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass der Flughafen La Rochelle nicht
im selben Einzugsgebiet wie der Flughafen Angouléme liegt (siche Erwdgungsgriinde 305 bis 307).

Die Flughifen Niort und Rochefort wiederum sind nach Auffassung der Kommission im Linienpassagierverkehr
grofBer gewerblicher Fluggesellschaften kein Ersatz fiir La Rochelle (siche Erwdgungsgrund 309).

Eine Investitionsbeihilfe, die es ermdoglicht, die Abfertigungskapazitit des Flughafens La Rochelle zu erhohen, fordert
demnach in gewissem Mafe die Erreichbarkeit der Region, da es den Passagieren und Fluggesellschaften erspart
bleibt, einen unvollkommenen Ersatz wahlen zu miissen.

Die TGV-Linie, die La Rochelle mit Paris, einem internationalen Verkehrsknotenpunkt, verbindet, ist zudem erst ab
Saint Pierre des Corps mit Hochgeschwindigkeit befahrbar, sodass man mit diesem Verkehrsmittel drei Stunden
braucht, um Paris zu erreichen. La Rochelle ist nicht in das Projekt ,TGV Atlantique” eingebunden, mit dem die
Stadte Poitiers, Angouléme und Bordeaux in die Hochgeschwindigkeitsstrecke einbezogen werden.

Es scheint daher, dass die Investitionszuschiisse trotz des Bestehens von alternativen Verkehrsmitteln zum
Luftverkehr dazu beigetragen haben, die Anbindung und die wirtschaftliche Entwicklung der Region zu verbessern.

¢) Die Infrastruktur ist zur Erreichung des beabsichtigten Ziels notwendig und angemessen

Das Ziel der Investitionen bestand darin, den Betrieb zu verbessern und eine optimale Nutzung der bestehenden
Infrastrukturen zu ermoglichen, insbesondere da Teile davon nicht genutzt werden konnten, weil sie nicht den
Sicherheitsstandards entsprachen, oder da es durch diese Investition moglich wurde, den Flughafen an einen
vorhersehbaren Anstieg der Passagierzahlen anzupassen.

Bei der Durchfithrung der Investitionen im Zusammenhang mit der Vergroferung der Start- und Landebahn des
Flughafens, die zu klein und unzureichend war, beschrinkte sich die IHK-Flughafen auf eine Verlingerung von
115 Metern, was ausreichte, um ihre Marktziele zu erreichen (vgl. Erwdgungsgrund 330), d. h. die Anpassung an
Flugzeuge mit einer Hochstkapazitit von 200 Sitzplitzen. Diese Verlingerung wurde auch in der im Januar 2000
von Service Spécial des Bases Aériennes Sud-Ouest durchgefithrten Studie empfohlen. Das in den Folgejahren
verzeichnete Fluggastaufkommen bestitigt diese Feststellungen.

Wie in Erwidgungsgrund 331 dargelegt, fihrten die durch die Investitionszuschiisse finanzierten Arbeiten an dem
(ebenfalls zu kleinen) Abfertigungsgebiude nicht zu erheblichen Kapazititserhohungen, sondern sollten lediglich
sicherstellen, dass mit der kleinformatigen Infrastruktur das bestehende Fluggastaufkommen abgewickelt und
Spitzenzeiten besser bewiltigt werden konnen.

Somit gingen diese Investitionen nicht iiber das hinaus, was erforderlich war, damit der Flughafen den bestehenden
Verkehr auch zu Spitzenzeiten weiterhin reibungslos abwickeln konnte. Diese Investitionen waren demnach fiir die
Erreichung des beabsichtigten Ziels notwendig und angemessen.
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d) Die mittelfristigen Perspektiven fiir die Nutzung der Infrastruktur sind zufriedenstellend

(344) Es sei darauf hingewiesen, dass das jihrliche Fluggastaufkommen am Flughafen La Rochelle zwischen 2005
und 2007 zwischen 120 000 und 220 000 Fluggisten schwankte und es im Laufe der Jahre stets zugenommen hat.
Daher war es sowohl im Jahr 2005 als auch im Jahr 2007 verniinftig, mit einer erheblichen und verstirkten Nutzung
zu rechnen.

(345) Diese Aussichten rechtfertigten somit Investitionen zur Instandhaltung der Infrastruktur mit dem Ziel, das
bestehende Fluggastaufkommen weiterhin abwickeln und das jihrliche Wachstum des Flughafens bewiltigen zu
konnen, ohne jedoch eine erhebliche Kapazititserh6hung vorzunehmen.

(346) Es sei diesbeziiglich daran erinnert, dass die Arbeiten zur Vergroerung der Start- und Landebahn La Rochelle darauf
abzielten, Flugzeuge mit hoherer Kapazitit abzufertigen und den fur bestimmte Flugzeuge geltenden Sicherheitsvor-
schriften zu entsprechen, mit dem letztendlichen Ziel, die Zahl der Fluggiste, die in die Region reisen, zu erhéhen.
Durch die Erweiterung des Abfertigungsgebdudes konnte dieses zudem an die stetige Zunahme des
Fluggastaufkommens angepasst werden; somit wurde es moglich, die Fluggdste unter Einhaltung eines akzeptablen
Niveaus an Sicherheit, Gefahrenabwehr und Komfort abzufertigen und Andrang und Verzégerungen bei den
Sicherheitsverfahren und folglich bei der Abfertigung der Flugzeuge zu vermeiden. Mit den Investitionszuschiissen
wurden Arbeiten zur Erneuerung und Modernisierung der Start- und Landebahn finanziert, um die Infrastruktur in
einem Zustand zu halten, der es ermoglicht, die bestehenden Flugzeugtypen und das Fluggastaufkommen ohne
erhebliche Kapazititserhohungen weiter zu bedienen und den Betrieb des Flughafens zu Spitzenzeiten zu
verbessern. Abschlieend ist festzustellen, dass die so finanzierte Infrastruktur somit bei der Gewihrung der
Investitionszuschiisse zufriedenstellende mittelfristige Perspektiven fiir die Nutzung bot.

e) Einheitlicher und diskriminierungsfreier Zugang zu Infrastruktur

(347) Der Flughafen La Rochelle steht den verschiedenen Fluggesellschaften, die ihn nutzen mochten, ohne besondere
Einschrinkungen offen. Der Zugang zu der Infrastruktur ist daher im Sinne der Leitlinien von 2005 einheitlich und
diskriminierungsfrei.

f) Keine Verinderung der Handelsbedingungen in einer dem gemeinsamen Interesse zuwiderlaufenden Weise

(348) Wie bereits erwdhnt, fillt der Flughafen La Rochelle nach den Leitlinien von 2005 in die Kategorie D. In
Randnummer 39 der Leitlinien heifst es: ,Finanzierungen fir kleine Regionalflughifen (Kategorie D) diirften den
Wettbewerb kaum beeinflussen oder den Handel in einem dem Gemeinschaftsinteresse zuwiderlaufenden Ausmafd
beeintrichtigen.”

(349) Dariiber hinaus geht aus den Erwigungsgriinden 304 und 309 hervor, dass der Flughafen La Rochelle in seinem
Einzugsgebiet nicht im Wettbewerb mit einem anderen Flughafen mit demselben Geschiftsmodell steht, der durch
die fraglichen Mafinahmen beeintrichtigt werden konnte. Die Flughifen Niort und Rochefort bedienen
unterschiedliche Marktsegmente und sind daher nur ein unvollkommener Ersatz fiireinander. Der Flughafen
Angouléme liegt nicht im Einzugsgebiet des Flughafens La Rochelle.

(350) Auferdem sind die in Rede stehenden Investitionszuschiisse nicht zur Finanzierung erheblicher Kapazititser-
héhungen verwendet worden, was die Einstufung des Flughafens nach den Leitlinien von 2005 verdndert hitte. Die
wichtigsten Auswirkungen der Investitionszuschiisse bestanden somit in der Erhaltung des Flughafens, da er ohne
diese Zuschiisse seinen Betrieb gar nicht oder nur unter schlechteren Bedingungen hitte fortsetzen kénnen. Die
Zuschiisse fithrten jedoch nicht zur Schaffung neuer Kapazititen, die einen Wettbewerb mit anderen Flughifen
hatten darstellen konnen (siche Tabelle 11).

Tabelle 11

Kapazititsauslastung anhand der Fluggastzahlen im Zeitraum 2002-2010

Jahr Kapazititsauslastung
2002 91726
2003 93763

2004 100 342
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2005 127 563
2006 180 964
2007 220088
2008 214338
2009 167724
2010 191 429

Quelle: Franzosische Behorden

(351) Schlieflich kam es nach der Gewdhrung der Investitionszuschiisse weder zu einer nennenswerten Verlagerung der
Fluggesellschaften von Angouléme nach La Rochelle, noch wurden Flugverbindungen von Angouléme aus
eingestellt und durch neue Verbindungen von La Rochelle aus zu denselben Zielorten ersetzt.

(352) Unter Berticksichtigung all dieser positiven und negativen Aspekte der in Rede stehenden Zuschiisse stellt die
Kommission fest, dass die Investitionszuschiisse den Handel nicht in einem dem gemeinsamen Interesse
zuwiderlaufenden MafSe beeintrichtigt haben.

2) Notwendigkeit und Verhiltnismafigkeit der Beihilfe

(353) Es wird als notwendig und verhiltnismifig betrachtet, in eine Verbesserung des Betriebs und in eine optimale
Nutzung der bestehenden Infrastrukturen zu investieren, insbesondere wenn Teile davon nicht genutzt werden
konnen, weil sie nicht den Sicherheitsstandards entsprechen (*), oder weil es durch diese Investition moglich ist,
den Flughafen an einen vorhersehbaren Anstieg der Passagierzahlen anzupassen (*').

(354) Was die Arbeiten an der Start- und Landebahn, dem Rollfeld und den Parkflichen der Flugzeuge betrifft, die zu klein
waren, so bestand die Strategie des Flughafens darin, neue Strecken zu eroffnen und sein Fluggastaufkommen
auszubauen; somit war der Ausbau dieser Infrastruktur erforderlich.

(355) In Bezug auf die Arbeiten am Abfertigungsgebiude war die Flughafeninfrastruktur nicht geeignet, um den stetigen
Anstieg des Fluggastaufkommens zu bewiltigen, was zu Verzogerungen und Andrang fithrte. Die Vergroferung des
Flughafens war daher sowohl notwendig als auch angemessen, um den Zustrom von Fluggisten zu bewiltigen.

(356) Die Investitionszuschiisse beliefen sich auf 2 986 000 EUR bei einer Investition von 5 876 000 EUR, was einer
Beihilfeintensitit von 50,8 % entspricht, die angesichts der Flughafenkategorie annehmbar ist.

(357) Die vorliegenden Sachverhaltsmerkmale beweisen dariiber hinaus, dass diese Beihilfen in dem Sinne als notwendig
und angemessen angesehen werden konnen, da die IHK ohne die Beihilfen nicht in der Lage gewesen wire, die
betreffenden Investitionen zu finanzieren, und nicht imstande gewesen wire, einen wesentlich hoheren als den
geleisteten Beitrag zu iibernehmen.

(358) Die folgende Tabelle 12 enthilt eine Zusammenfassung der Nettoeinnahmen des Flughafens La Rochelle im
Zeitraum von 2002-2012 sowie seines Cashflows (CF). Der Cashflow ist die Summe des Nettoergebnisses und der
Aufwendungen, die nicht zu Zahlungsstromen gefihrt haben (im Wesentlichen Abschreibungen und
Riickstellungen). Er bildet die mit der Tatigkeit eines Unternehmens erwirtschafteten Betrige ab, die fiir
Investitionen, das Umlaufvermogen des Unternehmens, Darlehensriickzahlungen, Spareinlagen und Dividenden-
zahlungen an Aktionére zur Verfiigung stehen.

(*) Beschluss der Kommission vom 16. Mai 2006 in der Sache NN 21/2006 — Vereinigtes Konigreich — Flughafen City of Derry
(ABL C 272 vom 9.11.2006, S. 13), Erwdgungsgriinde 57 und 58.

(*) Beschluss der Kommission vom 27. April 2010 in der Sache N 41/2010 — Lettland — Staatliche Beihilfen fiir Investitionen in
Flughafeninfrastrukturen von Riga (ABl. C 143 vom 2.6.2010, S. 22), Erwdgungsgriinde 35-37.
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Tabelle 12
Nettoergebnis und Cashflow des Flughafens La Rochelle
(in Tausend EUR)

Jahr 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Ertrage 1581 | 2220 | 2529 | 3021 | 4063 | 4048 | 4292 | 3777 | 4773 | 5203 | 5415
Aufwen- 1756 | 2295 | 2510 | 3355 | 4801 | 4607 | 5020 | 4548 | 4970 | 5694 | 5911
dungen
Nettoergeb- | -175 -75 19 -334 -738 -559 -728 -771 -197 -491 | -496
nis
Cashflow 5 228 -84 5 298 -195 -259 -679 46 -2 -30

Quelle: Franzosische Behorden

(359)

(360)

(361)

(362)

(363)

(364)

Diese Tabelle zeigt, dass der Flughafen in den Jahren 2002 bis einschlieRlich 2012 Verluste verzeichnete. Im Ubrigen
schwankte der Cashflow des Flughafens in diesem Zeitraum zwischen 298 000 EUR und 679 000 EUR jahrlich. In
den Jahren 2004 und 2005, als fast alle Investitionszuschiisse ausgezahlt wurden, betrug der Cashflow des
Flughafens nur 84 000 EUR bzw. 5000 EUR und war im Vergleich zu den Investitionskosten sehr gering
(Gesamtkosten der Investitionen in den Jahren 2004 und 2005: 5 830 000 EUR). (*)) Die mit der Flughafentatigkeit
erwirtschafteten Mittel waren daher bei Weitem nicht ausreichend, um nennenswert zur Finanzierung dieser
Investitionen beitragen zu kénnen.

Die vorliegenden Daten zeigen, dass das Haushaltsergebnis im Jahr 2004 19000 EUR und im Jahr 2005,
-334 000 EUR betrug. Auf diese beiden Jahre entfallen fast alle Investitionszuschiisse. Diese Daten miissen mit den
Nettoergebnissen des Flughafens in den Jahren nach Auszahlung der Zuschiissen verglichen werden. Diese
Ergebnisse betrugen —738 000 EUR im Jahr 2006 und -559 000 EUR im Jahr 2007. Die Finanzierung der
Gesamtheit oder auch nur eines wesentlichen Teils der betreffenden Investitionen aus Eigenmitteln des Flughafens
hitte somit zu einem deutlichen Anstieg der bereits hohen Verluste gefiihrt.

Dariiber hinaus ist es angesichts der anhaltenden Verluste relativ unwahrscheinlich, dass die IHK in der Lage gewesen
wire, einen wesentlichen Anteil der in Rede stehenden Investitionen durch eine Erhohung ihrer Verbindlichkeiten,
die sich 2005 auf etwa 226 000 EUR und 2006 auf etwa 341 000 EUR beliefen, zu finanzieren. (*)

Die Investitionszuschiisse waren demnach zur Durchfihrung der damit finanzierten Investitionen notwendig.
Anders gesagt, hatten sie einen Anreizeffekt, da die IHK diese Investitionen ohne die Zuschiisse nicht getitigt hitte.
Zudem erfiillen sie den Grundsatz der Angemessenheit, da die IHK zur Finanzierung dieser Investitionen keinen
wesentlich hoheren Beitrag hitte leisten konnen.

h) Schlussfolgerung zur Vereinbarkeit der Investitionsbeihilfen

Aus den in diesem Kapitel dargelegten Griinden stellt die Kommission fest, dass es sich bei den Investitionszu-
schiissen im Zeitraum 2001-2005 um Beihilfen handelt, die auf der Grundlage des Artikels 107 Absatz 3
Buchstabe ¢ AEUV mit dem Binnenmarkt vereinbar sind.

Diese Schlussfolgerung stiitzt sich auf die in den Leitlinien von 2005 genannten Bedingungen fiir Investitions-
beihilfen zugunsten von Flughifen. Eine zukiinftige Wiirdigung etwaiger Investitionsbeihilfen zugunsten des
Flughafens La Rochelle, die die Kommission auf der Grundlage der Leitlinien von 2014 vornehmen miisste, bleibt
davon unberiihrt.

(* Tabelle, die von den franzosischen Behorden am 14. November 2017 als Antwort auf Frage 9 vorgelegt wurde.
(*) Anhang 6 zur erginzenden endgiiltigen Antwort der IHK vom 14. November 2017 (Geschiftsplan 2001-2014, Zeile ,Anleihen und
sonstige Finanzverbindlichkeiten).
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7.1.3.2. Vereinbarkeit der Betriebsbeihilfen

(365) Wie bereits dargelegt wurde, hat Frankreich mit seiner Behauptung, der Betrieb des Flughafens La Rochelle in seiner
Gesamtheit sei eine DAWI, einen offenkundigen Ermessensfehler begangen. Im Besonderen kann die Tatigkeit des
Betreibers des Flughafens La Rochelle, die darin besteht, gewerbliche Passagierfliige an diesem Flughafen
abzufertigen, nicht als echte DAWI betrachtet werden. Da die einzelnen hier untersuchten finanziellen Unterstiit-
zungsmafnahmen der Finanzierung des Flughafenbetriebs in seiner Gesamtheit dienten, konnen sie nicht als
Ausgleichsleistungen fir die Erbringung offentlicher Dienstleistungen, die fiir die Erbringung einer echten DAWI
gewidhrt werden, angesehen werden.

(366) Zudem beruhten, wie oben dargelegt wurde, keine der hier gepriiften finanziellen Unterstiitzungsmafinahmen auf
einem Ausgleichsmechanismus, dessen Parameter zuvor objektiv und transparent festgelegt wurden und der mit
Bestimmungen fiir die Uberwachung und Anderung der Ausgleichsleistungen sowie mit Mafnahmen zur
Vermeidung und Riickforderung einer etwaigen Uberkompensationen einherging. Die in Rede stehenden
Mafinahmen erfiillen somit die kumulativen Voraussetzungen, die mit dem zeitlich jeweils zutreffenden Rahmen der
Europdischen Union fiir staatliche Beihilfen in Form von Ausgleichsleistungen fiir die Erbringung offentlicher
Dienstleistungen (*) aufgestellt wurden, nicht.

(367) Demzufolge konnen diese Mafnahmen nicht auf der Grundlage des Artikels 106 Absatz 2 AEUV fiir mit dem
Binnenmarkt vereinbar erkldrt werden.

(368) Die Kommission wird die im Rahmen dieses Verfahrens untersuchten Malnahmen anhand der einzelnen
Tatbestandsmerkmale des Artikels 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV untersuchen.

(369) Die in Rede stehenden Mafinahmen betreffen Finanzierungen, die mit dem Betrieb des Flughafens verbunden sind:
mit Nullsatz gewihrte riickzahlbare Vorschiisse, Unterfakturierung von Dienstleistungen, die zwischen 2001
und 2005 von der Hauptsparte der IHK fir den Flughafen La Rochelle erbracht wurden, sowie Zuschiisse, die die
[HK von Gebietskorperschaften als Beitrag zu Werbemafnahmen fiir den Flughafen La Rochelle erhalten hat.

(370) Diese Maflnahmen stellen insofern Betriebsbeihilfen dar, als sie zur Finanzierung des Betriebs des Flughafens La
Rochelle und nicht von bestimmten Investitionen innerhalb des Flughafens vorgesehen waren. Diese
Betriebsbeihilfen wurden rechtswidrig vor dem 4. April 2014 gewihrt, dem Datum, ab dem die Leitlinien von 2014
anzuwenden waren, in denen die Kommission erklarte, die in diesen Leitlinien dargelegten Grundsitze auf alle
anhdngigen Fille anzuwenden, die Flughifen gewihrte Betriebsbeihilfen betreffen, auch wenn diese vor dem
4. April 2014 bewilligt wurden (*).

(371) Nach den Leitlinien von 2014 konnen Betriebsbeihilfen, die Flughifen vor dem 4. April 2014 gewihrt wurden, bis
zur vollen Hohe der ungedeckten Betriebskosten fur mit dem Binnenmarkt vereinbar erklart werden, sofern die in
Abschnitt 5.1.2 dargelegten Voraussetzungen erfillt sind (*9). Die in Abschnitt 5.1.2 der Leitlinien von 2014
dargelegten Voraussetzungen werden im Folgenden untersucht.

— Die Beihilfen dienen der Forderung der Entwicklung eines Wirtschaftszweigs

(372) Mit den riickzahlbaren Vorschiissen und der Unterfakturierung wurde der Betriebsverlust des Flughafens La Rochelle
finanziert, sodass dieser seinen Betrieb fortsetzen konnte. Die Zuschiisse der Gebietskorperschaften, die fiir
Werbemaflnahmen fiir den Flughafen La Rochelle vorgesehen waren, dienten der Finanzierung von
Werbemafinahmen, mit denen die Tatigkeit des Flughafens weiterentwickelt werden sollte.

(373) Wie bereits in den Erwigungsgriinden 329 und 332 erldutert, wirkt sich die Tatigkeit des Flughafens La Rochelle
positiv auf die wirtschaftliche Entwicklung der Region La Rochelle aus, insbesondere im Tourismussektor.

(374) Die lokale wirtschaftliche Entwicklung kann nun aber nach den Leitlinien von 2014 nur dann als Ziel von
gemeinsamem Interesse anerkannt werden, das die Gewihrung von Betriebsbeihilfen zugunsten eines Flughafens
vor dem 4. April 2014 rechtfertigt, wenn bestimmte Voraussetzungen erfiillt sind.

(375) Es ist unbestreitbar, dass der Flughafen La Rochelle zu einem starken Zustrom von Touristen in die Region La
Rochelle gefithrt und sich positiv auf die Region und die lokale Wirtschaft ausgewirkt hat.

(4 Mitteilung der Kommission — Rahmen der Europdischen Union fiir staatliche Beihilfen in Form von Ausgleichsleistungen fiir die
Erbringung offentlicher Dienstleistungen (2011) (ABL. C 8 vom 11.1.2012, S. 15).

(*) Rn. 172 der Leitlinien von 2014.

(*) Rn. 137 der Leitlinien von 2014.
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(376) Diese positiven Auswirkungen wurden in einem IHK-Vermerk von 2008 iiber eine Strategie fur kontrolliertes
Wachstum bewertet. In dem Vermerk heifit es, dass der wirtschaftliche Beitrag des Flughafens zu dem Ballungsraum
den Ausgaben entspricht, die die Fluggiste von Billigfliigen wahrend ihres Aufenthalts in die lokale Wirtschaft
fliefen lassen (33 Mio. EUR im Jahr 2007), sowie der Zahl der Arbeitsplitze, die am Flughafen verortet sind (167
im Jahr 2008).

(377) In dem von ODIT France im Jahr 2008 erstellten Bericht iiber die Entwicklung des Luftverkehrs und des
Fremdenverkehrs wurde ein Verhiltnis angegeben, mit dem der gesamte wirtschaftliche Beitrag des Flughafens La
Rochelle zur lokalen Wirtschaft im Jahr 2008 auf 100 Mio. EUR geschitzt werden konnte. Dariiber hinaus bot der
Flughafen im Jahr 2008 167 Arbeitsplitze.

(378) Auflerdem wurden die Ausgaben pro Fluggast und die Gesamtausgaben im Rahmen der jihrlichen Erhebungen
zwischen 2006 und 2014 berechnet, die folgende Ergebnisse lieferten:

Tabelle 13

Ausgaben pro Fluggast und Gesamtausgaben in der Region La Rochelle

(in EUR)
Jahr Ausgaben pro Fluggast Gesamtausgaben

2006 336 17,8 Mio.

2007 471 33 Mio.

2008 367 27,4 Mio.

2009 Nicht bewertet Nicht bewertet
2010 532,58 30 Mio.

2011 548,97 35 Mio.

2012 558,62 37 Mio.

2013 482,80 27,4 Mio.

2014 578,44 33 Mio.

Quelle: Franzosische Behorden

(379) Aus Tabelle 13 geht hervor, dass sich der wirtschaftliche Beitrag des Flughafens zur Region La Rochelle im Zeitraum
2006-2014 erhoht hat und die Ausgaben pro Fluggast von 336 EUR im Jahr 2006 auf 578,44 EUR im Jahr 2014
gestiegen sind.

(380) Nach den Leitlinien von 2014 sind, wenn sich ein Flughafen im Einzugsgebiet eines anderen Flughafens mit
ungenutzten Kapazititen befindet, im Wirtschaftsplan auf der Grundlage solider Prognosen fiir das Passagier- und
Frachtaufkommen die zu erwartenden Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen an den anderen Flughifen im
selben Einzugsgebiet aufzuzeigen. () Der Flughafen La Rochelle steht in seinem Einzugsgebiet nicht mit einem
anderen Flughafen mit demselben Geschiftsmodell im Wettbewerb. Die Flughidfen Niort und Rochefort bedienen
unterschiedliche Marktsegmente und sind daher nur ein unvollkommener Ersatz fureinander (siche
Erwigungsgriinde 308 und 309). Der Flughafen Angouléme liegt nicht im Einzugsgebiet des Flughafens La
Rochelle. Dies lasst den Schluss zu, dass die wahrscheinlichen Auswirkungen des Verkehrsaufkommens des
Flughafens La Rochelle auf die Nachbarflughifen beriicksichtigt worden sind und erhebliche Auswirkungen
ausgeschlossen werden konnten.

(381) Die Kommission ist daher der Ansicht, dass die dem Flughafen La Rochelle gewahrte Betriebsbeihilfe zum Ziel der
wirtschaftlichen Entwicklung und der Anbindung der Region La Rochelle beigetragen hat.

(*) Rn. 114 der Leitlinien von 2014.



L 217/62 Amtsblatt der Europiischen Union 4.9.2023

b) Notwendigkeit der staatlichen Mafinahme und Eignung der staatlichen Beihilfe als politisches Instrument

(382) Die Betriebsbeihilfe war notwendig, um sicherzustellen, dass der Betrieb des Flughafens La Rochelle finanziell
tragfdhig war und damit aufrechterhalten werden konnte. Aus budgetirer Sicht war die in Rede stehende Beihilfe
notwendig, weil der Flughafen finanziell nicht tragfihig war und ein Kassendefizit aufwies. Angesichts dieser
Ergebnisse wire der Flughafen nicht in der Lage gewesen, weitere Finanzierungen aus eigenen Mitteln zu titigen.

(383) In den Leitlinien von 2014 heift es im Ubrigen: ,Unter den derzeitigen Marktbedingungen kann es fiir kleinere
Flughifen daher schwierig sein, die Finanzierung ihres Geschiftsbetriebs ohne Ooffentliche Forderung zu
gewdhrleisten” (*)). In den Leitlinien wird erldutert, dass Flughidfen mit bis zu 700 000 Passagieren im Jahr wohl
nicht in der Lage sind, ihre Betriebskosten weitgehend selbst zu tragen. Der Flughafen La Rochelle ist einer der
kleineren Flughifen, da sein Fluggastaufkommen bis 2020 nicht mehr als 300 000 Fluggiste betragen haben diirfte
und vor 2007 nicht mehr als 200 000 Fluggiste betrug.

(384) Nach den Leitlinien von 2014 muss gepriift werden, ob andere Politik- oder Beihilfeinstrumente, die den Wettbewerb
weniger verfilscht hitten, hatten eingesetzt werden konnen. (*) Wie bereits angemerkt wurde, verzeichnete der
Flughafen im Zeitraum 2002-2012 jedes Jahr (ausgenommen 2004) betrachtliche Betriebsverluste. Zur
Aufrechterhaltung des Betriebs und um ihm die fiir den Betrieb notwendige Liquiditit zu verschaffen, wire es daher
vor diesem Hintergrund schwierig gewesen, andere Instrumente als die nicht riickzahlbaren Betriebszuschiisse, wie
die Zuwendungen fiir Marketingdienstleistungen und die Unterfakturierung, sowie die riickzahlbaren Vorschiisse
ohne genaue Endfilligkeit und ohne Zinssatz in Betracht zu zichen.

(385) Die Betriebsbeihilfe fiir den Flughafen La Rochelle war daher notwendig und angemessen.

¢) Anreizeffekt und Angemessenheit der Beihilfen

(386) Nach den Leitlinien von 2014 muss gepriift werden, ob ohne die Betriebsbeihilfen der Umfang der wirtschaftlichen
Tatigkeit des betreffenden Flughafens wesentlich geringer ausgefallen wire und ob die Beihilfen auf das Minimum
beschriankt wurden, das erforderlich ist, damit die geforderte Tatigkeit durchgefiihrt werden kann. (*°)

(387) Da der Flughafen La Rochelle finanziell nicht tragfihig war, wire seine Titigkeit ohne die Unterstiitzungs-
maflnahmen zur Finanzierung seiner Betriebskosten wesentlich geringer ausgefallen oder sogar vollstindig
eingestellt worden. Die Beihilfen hatten demzufolge einen Anreizeffekt im Sinne der Randnummer 124 der
Leitlinien von 2014.

(388) Auflerdem geht aus Tabelle 12 hervor, dass die einzelnen Betriebsbeihilfen auf die Betrige beschrinkt waren, die
erforderlich waren, um die finanzielle Tragfahigkeit des Flughafens zu gewihrleisten, ohne dariiber hinauszugehen.
Mit Ausnahme des Jahres 2004, in dem es ein positives Bilanzergebnis gab (19 000 EUR), war das Bilanzergebnis
stets negativ, was darauf hindeutet, dass die Betriebsbeihilfe fiir den Flughafen nie die zur Aufrechterhaltung eines
ausgeglichenen Bilanzergebnisses erforderlichen Betrige iiberstieg.

(389) Was den besonderen Fall der von der Hauptsparte der IHK gewdhrten riickzahlbaren Vorschiisse anbelangt, so
beruhten diese auf der Verpflichtung, einen ausgeglichenen Haushaltsplan fiir den Flughafen vorzulegen, was der
[HK mit dem Konzessionsvertrag auferlegt worden war. Die Hohe der Vorschiisse wurde jedes Jahr bei der
Aufstellung des Haushaltsplans so festgelegt, dass dieser ausgeglichen war. Die Aufstellung der Haushaltspline fiir
die von Industrie- und Handelskammern betriebenen Flughifen wird durch strikte Verfahren geregelt, die
sicherstellen sollen, dass die offentlichen Beitrige zum Ausgleich des Haushaltsplans auf das erforderliche Minimum
beschrinkt bleiben.

(390) Die Kommission ist daher der Auffassung, dass die einzelnen Betriebsbeihilfen, die die IHK-Flughafen erhalten hat,
auf ein Minimum beschrankt waren.

d) Wiirdigung der Verfilschung des Wettbewerbs und der Auswirkungen auf den Handel

(391) Nach den Leitlinien von 2014 beriicksichtigt die Kommission bei der Wiirdigung der Vereinbarkeit von
Betriebsbeihilfen, die vor dem 4. April 2014 gewihrt wurden, die Verfilschung des Wettbewerbs und die
Auswirkungen auf den Handel. (")

88

(*) Rn. 117 der Leitlinien von 2014.

(*) Rn. 120 der Leitlinien von 2014.

() Rn. 124 und 125 der Leitlinien von 2014.
(") Rn

91

. 131 und 137 der Leitlinien von 2014.
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(392) Beihilfen, die einem Flughafen der Union gewihrt werden, konnen potenziell negative Auswirkungen auf alle
anderen Flughdfen der Union haben. Alle Flughifen der Union stehen im Rahmen des Binnenmarkts fiir den
Luftverkehr im Wettbewerb zueinander, um Fluggesellschaften zu gewinnen. Bei Betriebsbeihilfen, die es einem
Flughafen ermdglichen, rentabel zu bleiben, ist das Ausmafs dieser allgemeinen Auswirkungen auf die anderen
Flughifen vom Umfang der Titigkeiten des unterstiitzten Flughafens abhingig, der sich insbesondere als
Fluggastautkommen und Anzahl der Flugverbindungen und Frequenzen ausdriicken lasst.

(393) Hierzu ist festzustellen, dass der Flughafen La Rochelle im betrachteten Zeitraum (2001-2012) ein relativ kleiner
Flughafen geblieben ist. Der Flughafen La Rochelle ist einer der kleineren Flughifen, da sein Fluggastaufkommen bis
2020 nicht mehr als 300 000 Fluggiste betragen haben diirfte und vor 2007 nicht mehr als 200 000 Fluggéste im
Jahr betrug. Der Umfang der Titigkeiten des Flughafens La Rochelle ist demnach bescheiden geblieben. Die
allgemeinen Auswirkungen der diesem Flughafen gewihrten Beihilfen auf alle anderen Flughifen waren daher
relativ begrenzt.

(394) Die Auswirkungen einer einem bestimmten Flughafen gewihrten Betriebsbeihilfe auf einen anderen Flughafen sind
allerdings umso stirker, je ndher die Flughdfen beieinander liegen. Vor allem, wenn einer von ihnen im
Einzugsgebiet des anderen liegt, stehen sie in besonders starkem Wettbewerb zueinander, um Fluggesellschaften zu
gewinnen, die die betreffende Region anfliegen wollen. Wenn zudem jeder dieser beiden Flughifen
Flugverbindungen zu demselben Zielort anbietet, stehen die beiden Flughifen im Wettbewerb, um Fluggidste
anzuziehen, die zu diesem Zielort reisen mochten und bei dieser Reise die Wahl zwischen den beiden Flughifen
haben.

(395) Der Flughafen Angouléme liegt nicht im selben Einzugsgebiet wie der Flughafen Rochelle (siehe
Erwigungsgriinde 305 bis 307).

(396) In Bezug auf die Flughdfen Niort und Rochefort ist die Kommission aus den gleichen Griinden, wie in den
Erwigungsgriinden 308 und 309 dargelegt, der Ansicht, dass die in Rede stehenden Subventionen fiir den
Flughafen La Rochelle nicht geeignet sind, den Wettbewerb mit den Flughifen Niort und Rochefort zu verfalschen.

(397) Die in Rede stehenden Betriebsbeihilfen hatten somit begrenzte Auswirkungen auf die Nachbarflughifen des
Flughafens La Rochelle.

(398) Unter Beriicksichtigung all dieser positiven und negativen Aspekte in ihrer Gesamtbetrachtung stellt die Kommission
fest, dass die in Rede stehenden Beihilfen den Handel nicht in einem dem gemeinsamen Interesse zuwiderlaufenden
MafSe beeintrichtigt haben.

(399) Angesichts der vorstehenden Ausfithrungen zu den Auswirkungen der in Rede stehenden Beihilfen auf den
Wettbewerb und den Handel und unter Beriicksichtigung des erheblichen Beitrags dieser Beihilfen zur
wirtschaftlichen Entwicklung der Region, in der sich der Flughafen La Rochelle befindet, insbesondere aufgrund der
positiven Auswirkungen auf den lokalen Tourismus und die Unternehmen in der Region, gelangt die Kommission
zu dem Schluss, dass die fraglichen Beihilfen den Wettbewerb und den Handel nicht in einem dem gemeinsamen
Interesse zuwiderlaufenden Mafe beeintrichtigt haben.

e) Schlussfolgerung zur Vereinbarkeit der Betriebsbeihilfen

(400) In Anbetracht der vorstechenden Erlduterungen stellen die riickzahlbaren Vorschiisse, die auflergewohnlichen
Betriebsbeihilfen, die Unterfakturierung der Dienstleistungen, die die Hauptsparte der IHK zwischen 2001
und 2005 fir den Flughafen La Rochelle erbracht hat, und die Zuschiisse fur Werbemafinahmen eine mit dem
Binnenmarkt vereinbare Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV dar.

(401) Diese Schlussfolgerung stiitzt sich auf die in den Leitlinien von 2014 vorgesehenen spezifischen Kriterien zur
Beurteilung der Vereinbarkeit von Betriebsbeihilfen, die Flughifen vor dem 4. April 2014 gewihrt wurden. Eine
Wiirdigung etwaiger zukiinftiger Beihilfen zugunsten des Flughafens La Rochelle, die die Kommission auf der
Grundlage der Leitlinien von 2014 fir die nach dem 4. April 2014 gewihrten Beihilfen vornehmen miisste, bleibt
davon unberiihrt.

7.2. Maflnahmen zugunsten der Fluggesellschaften

7.2.1. Vorliegen einer Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV

(402) Nach Artikel 107 Absatz 1 AEUV sind staatliche oder aus staatlichen Mitteln gewihrte Beihilfen gleich welcher Art,
die durch die Begiinstigung bestimmter Unternehmen oder Produktionszweige den Wettbewerb verfilschen oder zu
verfilschen drohen, mit dem Binnenmarkt unvereinbar, soweit sie den Handel zwischen Mitgliedstaaten
beeintrichtigen.
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(403) Eine Mafinahme ist demnach als staatliche Beihilfe einzustufen, wenn alle nachstehend genannten Voraussetzungen
erfiillt sind:

— Der Begiinstigte ist ein Unternehmen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV, was voraussetzt, dass er eine
wirtschaftliche Tatigkeit ausiibt,

— die in Rede stehende Mafinahme wird aus staatlichen Mitteln gewahrt und ist dem Staat zuzurechnen,
— dem oder den Empfingern wird ein selektiver Vorteil verschafft,

— die Malnahme verfilscht den Wettbewerb oder droht, ihn zu verfilschen, und kénnte den Handel zwischen
Mitgliedstaaten beeintrichtigen.

7.2.1.1. Begriff des Unternehmens

(404) Um festzustellen, ob die zu wiirdigenden Maflnahmen staatliche Beihilfen darstellen, muss bestimmt werden, ob es
sich bei den Begiinstigten, d. h. Ryanair/AMS und Jet2, um Unternehmen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV
handelt. Beide Gesellschaften befassen sich nun aber unbestritten mit der Erbringung von Luftverkehrs- und
Werbedienstleistungen. Damit iiben sie wirtschaftliche Tatigkeiten aus.

7.2.1.2. Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit zum Staat

(405) Die einzelnen Vertrige, die Gegenstand des formlichen Priifverfahrens sind, wurden zwischen den Fluggesellschaften
einerseits und der IHK andererseits geschlossen.

(406) Die Kommission weist zunichst darauf hin, dass es fiir die konkrete Beurteilung der Zurechenbarkeit der in Rede
stehenden Mafnahmen (d. h. der aufgrund dieser Vertrige gewihrten offentlichen Zahlungen) an den Staat
unerheblich ist, zwischen der gesamten IHK, der Hauptsparte der IHK und der IHK-Flughafen zu unterscheiden. Die
[HK-Flughafen besitzt keine eigene Rechtspersonlichkeit, die sich von der der IHK unterscheidet, und die einzelnen
Vertrige wurden vom Prisidenten der IHK oder unter seiner Aufsicht geschlossen. Die IHK-Flughafen ist keine
eigenstandige Einheit und verfiigt aufler fiir das Tagesgeschift des Flughafens iiber keine Entscheidungsautonomie.
Daraus folgt, dass das Verhalten der IHK-Flughafen und das Verhalten der gesamten IHK in ihren Beziehungen zu
den Fluggesellschaften und deren Tochtergesellschaften im Hinblick auf die Anwendung des Grundsatzes des
marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten gemeinsam gewiirdigt werden miissen. Die Kommission
weist darauf hin, dass dieser Ansatz bereits in ihrer Entscheidungspraxis verfolgt wurde. (*?)

(407) Wie bereits in Kapitel 7.1.1.2 festgestellt, handelt es sich bei der IHK um eine staatliche Behorde, deren gesamte
Mittel als staatliche Mittel anzusehen sind und deren Beschliisse im Sinne der Rechtsprechung zu staatlichen
Beihilfen dem Staat zurechenbar sind.

(408) Die IHK und Ryanair erkldren in ihren Stellungnahmen, dass die von der IHK mit den Fluggesellschaften
geschlossenen Vertrage nicht als dem Staat zurechenbar angesehen werden konnen.

(409) Zunichst bestreiten Ryanair und die IHK, dass die einzelnen in Rede stehenden Mafinahmen dem Staat zurechenbar
seien, indem sie vorbringen, dass der Staat keinen Einfluss auf die Entscheidungen der Industrie- und
Handelskammern habe und lediglich eine Kontrollfunktion ausiibe. Ryanair und die IHK stiitzen ihr Vorbringen
hauptsichlich darauf, dass die IHK nicht funktionell in die staatlichen Strukturen eingegliedert sei, denn alle
Mitglieder der Leitungsgremien der Industrie- und Handelskammern seien Kaufleute oder Unternehmensfihrer,
ohne dass eine Funktion einem Vertreter des Staates vorbehalten wire. Ryanair weist auch auf eine Stellungnahme
des Conseil d'Etat (Staatsrats) hin, aus der hervorgehen soll, dass die Industrie- und Handelskammern unabhingig
vom Staat seien. In dieser Stellungnahme heifst es, dass die Tatsache, dass Industrie- und Handelskammern ,dem
Staat angegliedert sind, an sich kein Unterordnungsverhiltnis beinhaltet, da jede offentliche Einrichtung technisch
einer juristischen Person angegliedert sein muss®.

(410) Entgegen dem Vorbringen von Ryanair und der IHK in ihren Stellungnahmen ist es in diesem Zusammenhang
unerheblich, dass die Industrie- und Handelskammern von Personen gefithrt werden, die von Kaufleuten und
Unternehmensfithrern gewahlt werden, ohne dass eine Funktion einem Vertreter des Staates vorbehalten ist. Die
Industrie- und Handelskammern sind in dieser Hinsicht wie Gebietskorperschaften, die von gewihlten Personen
gefuhrt werden, die vom Staat (im engeren Sinne) unabhingig sind, und nicht von Beamten, die von anderen
Behorden benannt werden. Im Ubrigen bestehen auch die nationalen Parlamente aus gewihlten Vertretern.
Parlamente vertreten jedoch eine der wesentlichen Gewalten in einem demokratischen Staat.

(") Beschluss der Kommission iiber den Flughafen Nimes (siche Fulnote 12), Erwigungsgrund 306.
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(411) Dariiber hinaus ist der Grad der Einflusses oder der Kontrolle, die der Staat (im engeren Sinne) iiber die T4tigkeiten

der Industrie- und Handelskammern ausiibt, ebenfalls irrelevant, da diese Einrichtungen selbst Behorden sind. Die
Situation der Industrie- und Handelskammern unterscheidet sich von der Situation offentlicher Unternehmen, fiir
die der Gerichtshof im Urteil Stardust Marine die Kriterien fiir die Zurechenbarkeit an den Staat prazisiert hat. (**)
Im Fall einer Mafinahme, die von einem offentlichen Unternehmen getroffen wird, dessen Hauptzweck in der
Ausiibung einer wirtschaftlichen Tatigkeit besteht, muss festgestellt werden, ob die Behorden, die dieses
Unternehmen kontrollieren, beispielsweise iiber eine Kapitalbeteiligung an diesem Unternehmen, am Erlass dieser
Mafinahmen beteiligt sind. Die Situation einer Industrie- und Handelskammer unterscheidet sich insofern, als eine
solche Einrichtung selbst ein Teil der 6ffentlichen Verwaltung oder ein ,Mittelbau des Staates” und somit eine vom
Gesetz geschaffene staatliche Behorde zur Wahrnehmung allgemeiner Interessen ist. Um festzustellen, ob ein
Beschluss einer Industrie- und Handelskammer dem Staat (im weiteren Sinne der Rechtsprechung iiber staatliche
Beihilfen) zuzurechnen ist, muss nicht bestimmt werden, ob eine andere staatliche Behorde (beispielsweise der Staat
im engeren Sinne oder eine Gebietskorperschaft) am fraglichen Beschluss beteiligt war. Ein solcher Beschluss erfiillt
zwangsldufig das Kriterium der Zurechenbarkeit.

(412) Dieser Ansatz wurde von der Kommission bereits in ihrer Entscheidungspraxis verfolgt und von der Rechtsprechung

bestitigt. So stellte die Kommission im Zusammenhang mit der Industrie- und Handelskammer von Var fest:
L2Aufgrund ihres Status als offentliche Einrichtung nach franzosischem Recht iibt sie ihre Tatigkeit in einem
bestimmten geografischen Gebiet aus, wird von gewdhlten Mitgliedern gefithrt und verfiigt tiber Steuermittel, die
von den im Handelsregister eingetragenen Unternehmen erhoben werden und fillt somit unter die Kategorie der
JOffentlichen Hand im Sinne der Richtlinie 2000/52/EG der Kommission. Die Zurechenbarkeit der Mafnahme zum
Staat im Sinne der Rechtsprechung Stardust Marine muss daher nicht nachgewiesen werden.“ (**) Das Gericht
bestitigte diesen Ansatz insbesondere in den jiingsten Urteilen zu Beihilfen, die den Fluggesellschaften durch die
[HK Nimes und die IHK Pau gewahrt wurden: Demnach ,konnte die Kommission ... aufgrund all dieser Tatsachen
zu Recht annehmen, dass IHK wie die IHKPB als Behorden zu betrachten waren, deren Beschliisse allesamt in
gleicher Weise wie die Beschliisse der Zentralverwaltung des Staates oder der Gebietskorperschaften zwangsliufig
dem Staat zuzurechnen waren®. (**) Dies gilt in gleicher Weise fiir die [HK im vorliegenden Fall.

(413) Die IHK ist ferner der Ansicht, dass es sich bei der im vorliegenden Fall ausgeiibten Tatigkeit, nimlich dem Betrieb

des Flughafens La Rochelle, um eine wirtschaftliche Tatigkeit handelt, die unter normalen Bedingungen im
Wettbewerb zu privaten Unternehmen ausgeiibt wird. Dieses Argument ist jedoch iiberfliissig, weil nichts der
Ausiibung einer wirtschaftlichen Tatigkeit durch eine staatliche Stelle (*9) wie eine Industrie- und Handelskammer
entgegensteht (7). Dariiber hinaus besteht, wie in Kapitel 7.1.1.2 dargelegt, die Daseinsberechtigung und der
Hauptzweck der Industrie- und Handelskammern darin, Aufgaben von allgemeinem Interesse wahrzunehmen, mit
denen sie kraft Gesetzes betraut werden. Die gewerblichen und kaufminnischen Tatigkeiten der Industrie- und
Handelskammern sind somit mit der Erfilllung ihrer Aufgaben von allgemeinem Interesse verkniipft und sollen zu
deren Erreichen beitragen.

(414) Aus all den genannten Griinden sind die von der IHK und von Ryanair vorgebrachten Argumente unerheblich, und

die einzelnen Vertrige, die von der IHK geschlossen wurden und Gegenstand dieser Priifung sind, sind als dem Staat
zurechenbar zu betrachten und mit der Verwendung staatlicher Mittel verbunden.

(415) Auf der Grundlage der vorstehenden Ausfithrungen ist die Kommission daher der Auffassung, dass der Abschluss

dieser Vertrige die Verwendung staatlicher Mittel im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV beinhaltet und dass die
Beschliisse iiber den Abschluss dieser Vertrige dem Staat zurechenbar sind.

7.2.1.3. Selektiver Vorteil zugunsten von Buzz und easyJet

(416) In Bezug auf Buzz wies Frankreich darauf hin, wie in Kapitel 3.2.2.3 dargelegt, dass an Buzz keine Marketing-

zahlungen geleistet worden seien und sich die im CRC-Bericht genannten Aufwendungen fiir Werbe- und
Kommunikationsmaffnahmen in Bezug auf Buzz in Wirklichkeit auf Kommunikationstitigkeiten beziehen wiirden,
die im Rahmen eines Vertrags mit Maison de la France und nicht mit Buzz durchgefithrt worden seien. Dariiber
hinaus hitten diese Werbemafinahmen nicht mit Buzz in Verbindung gestanden. Das formliche Priifverfahren
beseitigte somit die Zweifel der Kommission am Vorliegen einer potenziellen Beihilfe zugunsten von Buzz.

Urteil des Gerichtshofs vom 16. Mai 2002, Frankreich/Kommission, C-482/99, ECLLEU:C:2002:294, Rn. 52.

Siche Beschluss der Kommission vom 22. Juni 2006 in der Sache N 563/2005 — Frankreich — Beihilfe fiir Ryanair fir den
Luftverkehrsdienst zwischen Toulon und London (ABI. C 204 vom 26.8.2006, S. 4), Erwdgungsgrund 16.

Sieche Urteil in der Rechtssache Ryanair DAC/Kommission, T-53/16 (vgl. Fufinote 53), Rn. 85 bis 89. Siehe Urteil in der Rechtssache
Ryanair DAC/Kommission, T-165/15 (vgl. Fuinote 53), Rn. 101.

Siehe Urteil des Gerichtshofs vom 23. April 1991, Hofner und Elser, C-41/90, ECLLEU:C:1991:161, Rn. 21.

Siehe Urteil in der Rechtssache Ryanair DAC/Kommission, T-53/16 (vgl. Fufnote 53), Rn. 90 bis 91.
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(417) In Bezug auf easy]et erlduterte Frankreich, wie in Kapitel 3.2.2.4 dargelegt, dass easyJet entgegen den Angaben im
CRC-Bericht keine Finanzierung fir Marketing- oder Werbedienstleistungen erhalten habe. Das formliche
Priifverfahren beseitigte somit die Zweifel der Kommission am Vorliegen einer potenziellen Beihilfe zugunsten von
easyJet.

7.2.1.4. Selektiver Vorteil zugunsten von Flybe und Aer Arann durch die im Untersuchungs-
zeitraum mit der IHK geschlossenen Vertriage

(418) Die mit den Fluggesellschaften Flybe und Aer Arann geschlossenen Vertrige fithrten zu erheblichen Preisnachlissen
bei Entgelten, was einen Vorteil zugunsten dieser Fluggesellschaften darstellt.

(419) Die Vertriage wurden im Rahmen der im Entgeltbeschluss der ITHK vom 27. Marz 2008 festgelegten Bedingungen
geschlossen, die ein System degressiver Rabatte bei den Flughafengebiihren vorsahen, das auf drei Jahre fiir die
Aufnahme neuer Verbindungen oder den Weiterbetrieb bestehender Strecken wihrend der Winterflugplanperiode
begrenzt war.

(420) Daraus geht hervor, dass dieses Rabattsystem fiir alle Fluggesellschaften galt, die vom Flughafen La Rochelle aus
geflogen sind oder fliegen wollten und die im Entgeltbeschluss vom 27. Mirz 2008 festgelegten Bedingungen
erfilllten. Jede Fluggesellschaft hitte diese Rabatte fir die Aufnahme neuer Verbindungen oder den Weiterbetrieb
bestehender Strecken wihrend der Winterflugplanperiode in Anspruch nehmen kénnen. Im Ubrigen gibt es keine
Anzeichen dafiir, dass diese Bedingungen eine Einschrinkung des Rabattvorteils fiir bestimmte Fluggesellschaften
zur Folge gehabt hitten.

(421) Da das Rabattsystem in nichtdiskriminierender Weise konzipiert und angewandt wurde, ist der Flybe und Aer Arann
gewihrte Vorteil nicht selektiv. (**) Folglich stellt das fur Flybe und Aer Arann geltende Rabattsystem keine Beihilfe
im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar, da die Voraussetzung der Selektivitit nicht erfiillt ist.

7.2.1.5. Vorliegen eines Vorteils zugunsten von Ryanair/AMS und Jet2 in den Vertrigen, die im
Untersuchungszeitraum mit der IHK geschlossen wurden

(422) Hinsichtlich der Befreiung von Ryanair von dem Befeuerungsentgelt ging aus dem férmlichen Priifverfahren hervor,
dass die Befreiung darauf zuriickzufithren war, dass die Fliige von Ryanair tagsiiber durchgefiihrt wurden und daher
keine Befeuerung erforderten. Diese Befreiung bewirkt daher keinen wirtschaftlichen Vorteil zugunsten von Ryanair.

(423) Was die Bodenabfertigungsdienste angeht, die in den Folgevertragen mit Ryanair, insbesondere im Vertrag Nr. 1,
vorgesehen waren, so hat das formliche Priifverfahren die Zweifel der Kommission dahin gehend, ob diese Dienste
tatsdchlich erbracht wurden, ausgeraumt. Wie in Erwéagungsgrund 72 dargelegt, handelte die IHK nur als Vermittler
zwischen Ryanair und Atlantica (dem Bodenabfertigungsunternehmen), und in Vertrag Nr. 1 wurden lediglich die
von Atlantica festgelegten Preise konkretisiert. Die Bodenabfertigungsdienste, die in den Folgevertrigen mit Ryanair
vorgesehen waren, bewirken daher keinen wirtschaftlichen Vorteil zugunsten von Ryanair.

(424) In Bezug auf die anderen Mafinahmen sollte die Kommission, um festzustellen, ob die geschlossenen Vertrige den
betroffenen Fluggesellschaften einen Vorteil verschaffen, grundsitzlich priifen, ob unter dhnlichen Umstinden
dhnliche oder gleiche Vertrige wie die mit der IHK geschlossenen auch von einem Flughafenbetreiber unterzeichnet
worden wiren, der unter normalen Marktbedingungen titig ist.

(425) Im Hinblick auf die Wiirdigung der in Rede stehenden Vertrige ist darauf hinzuweisen, dass sowohl das Bestehen als
auch der Umfang von Beihilfeelementen in diesen Vertrdgen unter Beriicksichtigung der Lage zum Zeitpunkt ihrer
Unterzeichnung beurteilt werden miissen. (*) Um festzustellen, ob sich der Flughafenbetreiber wie ein umsichtiger
marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber verhalten hat, der von Rentabilititsaussichten geleitet wird ('),
miissen die geschlossenen Vertrige daher fiir jeden fraglichen Zeitraum unter Beriicksichtigung des Zeitpunkts ihrer
Unterzeichnung beurteilt werden.

(**) Siehe u. a. Urteil des Gerichtshofs vom 21. Dezember 2016, Kommission/Hansestadt Liibeck, C-524/14 P, ECLLEU:C:2016:971,
Rn. 40 bis 67.

(") Siehe Urteil in der Rechtssache Ryanair DAC/Kommission, T-165/15 (vgl. Fufnote 94), Rn. 71 bis 72.

("9 Siehe Urteil in der Rechtssache Alfa Romeo (vgl. Fuffnote 30), Rn. 20 und Urteil in der Rechtssache Alitalia/Kommission (vgl.
Fufnote 30), Rn. 84.
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(426) Nach Priifung verschiedener methodischer Uberlegungen zu den Modalititen der Anwendung des Grundsatzes des
umsichtigen Wirtschaftsbeteiligten einerseits und den Modalititen der Rekonstruktion der Geschiftspline
andererseits wird die Kommission die einzelnen in Rede stehenden Maflnahmen priifen.

a) Methodische Uberlegungen in Bezug auf die Modalitdt der Anwendung des Grundsatzes des umsichtigen
Wirtschaftsbeteiligten

(427) Um die Modalitit der Anwendung des Grundsatzes des umsichtigen Wirtschaftsbeteiligten zu bestimmen, sollten die
folgenden methodischen Fragen gepriift werden:

— 1. Sollten die Vertrige uber Marketingdienstleistungen und die Vertrige iiber Flughafendienstleistungen
gemeinsam oder getrennt gewiirdigt werden?

— 2. Ist es fur die Anwendung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten im
Hinblick auf die Analyse des inkrementellen Zuwachses der Rentabilitit angemessen, einen Vergleich zwischen
den Konditionen der Vertrige iiber Flughafendienstleistungen, die Gegenstand des férmlichen Priifverfahrens
sind, und den an andere Flughifen berechneten Flughafenentgelten vorzunehmen?

— 3. Welche Vorteile hitte ein hypothetischer marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter bei der
Unterzeichnung der Vertrige tiber Marketingdienstleistungen beriicksichtigt?

— 4. Welchen Zeitrahmen hitte ein marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter fiir die Bewertung der
Vorteile der Unterzeichnung eines Vertrags iiber Flughafendienstleistungen undfoder eines Vertrags iiber
Marketingdienstleistungen gewihlt?

1) Zur gemeinsamen Wiirdigung der Vertrige iiber Flughafendienstleistungen und der Vertrdge tiber Marketing-
dienstleistungen

(428) Im Hinblick auf die Anwendung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers muss die
Kommission priifen, ob die Vertriage iiber Flughafendienstleistungen und die Vertriage iiber Marketingdienst-
leistungen, die die IHK mit Ryanair und AMS geschlossen hat (vgl. Tabelle 9), gemeinsam gewiirdigt werden
sollten. (%)

(429) Frankreich erklirte sich mit dem im Einleitungsbeschluss gewahlten Ansatz einverstanden ('%?), alle Vertrdge iiber
Flughafendienstleistungen und Vertrige tiber Marketingdienstleistungen, die gemeinsam geschlossen wurden,
gemeinsam zu wiirdigen.

(430) Ryanair ficht diesen Ansatz jedoch an, da es der Ansicht ist, dass die mit AMS geschlossenen Vertrige iiber
Marketingdienstleistungen getrennt von den mit Ryanair geschlossenen Vertrigen iiber Flughafendienstleistungen
gepriift werden sollten. AMS ist auferdem Ansicht, dass ihre mit der IHK geschlossenen Vertrige auf einem
intrinsischen kommerziellen Interesse beruhen wiirden, das sich von dem der Vertrige iiber Flughafendienst-
leistungen unterscheide.

(431) Daher ist zu prifen, ob den Vertrdgen tiber Marketingdienstleistungen, wie Ryanair vortrdgt, ein Interesse
innewohnt, das sich von dem der Vertrage iiber Flughafendienstleistungen unterscheidet. Um dies beantworten zu
konnen, sind folgende Fragen zu kldren:

— Sollten Ryanair und ihre Tochtergesellschaft AMS fiir die Zwecke der Feststellung des Vorliegens eines
wirtschaftlichen Vorteils einzeln oder gemeinsam betrachtet werden?

— Welche Aufgabe erfiillte die IHK beim Erwerb der Marketingdienstleistungen?

— Besteht eine untrennbare Verbindung zwischen den Vertrigen iiber Flughafendienstleistungen und den Vertrigen
iiber Marketingdienstleistungen?

Gemeinsame oder getrennte Priifung von Ryanair und AMS zur Feststellung des Vorliegens eines wirtschaftlichen Vorteils

(432) In Bezug auf die Vertrige, die zwischen der IHK einerseits und Ryanair und AMS andererseits geschlossen wurden,
muss die Kommission zur Feststellung eines moglichen wirtschaftlichen Vorteils, den Ryanair oder ihre Tochterge-
sellschaft AMS erhalten haben, zunichst priifen, ob die beiden Unternechmen zum Zeitpunkt der Unterzeichnung
der Vertrage getrennt oder gemeinsam zu betrachten waren.

(") Es sei klargestellt, dass die Frage der gemeinsamen Wiirdigung der Vertrige iiber Flughafendienstleistungen und der Vertrige iiber
Marketingdienstleistungen nicht fir Jet2 gilt. Die IHK-Flughafen schloss einen einzigen Vertrag mit Jet2, der Bestimmungen iiber
Flughafendienstleistungen und die Zahlung eines Marketingbeitrags enthielt.

(") Antwort Frankreichs vom 13. April 2012, Rn. 253.
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(433) Die Kommission stellt zunichst fest, dass AMS zum Zeitpunkt der Unterzeichnung der Vertrage eine 100%ige
Tochtergesellschaft von Ryanair war, deren Geschiftsfihrer leitende Angestellte von Ryanair waren (\); das
Unternehmen war ausschliefSlich zu dem Zweck gegriindet worden, Marketingdienstleistungen fiir die Website von
Ryanair zu erbringen, und iibte keine anderen Titigkeiten aus. AMS handelte in Abhangigkeit von den Interessen
von Ryanair und unter Kontrolle von Ryanair, und ihre erwirtschafteten Gewinne flossen in Form von Dividenden
oder Steigerungen des Unternehmenswerts an Ryanair. Demzufolge kann angenommen werden, dass Ryanair
entscheidend Einfluss auf das Verhalten von AMS ausgeiibt hat.

(434) Wihrend die Marketingdienstleistungen zunichst im Rahmen von zwei Vertrigen mit Ryanair am 1. Dezember
2003 und am 1. Januar 2004 erworben wurden, erwarb die IHK anschliefend von AMS Marketingdienstleistungen
im Rahmen von Vertrigen, die ab dem 1. April 2006 geschlossen wurden. Der Umstand, dass AMS Ryanair als
Anbieterin von Marketingdienstleistungen fiir die IHK ersetzt hat, zeigt auch, dass Ryanair und ihre Tochterge-
sellschaft AMS in Bezug auf die verschiedenen mit der IHK geschlossenen Vertrige miteinander verbunden sind.

(435) Dariiber hinaus stellt die Kommission fest, dass in der Absichtserklirung der Vertrige tiber Marketingdienst-
leistungen, die mit AMS geschlossen wurden, angegeben ist, dass sie allein mit der Verpflichtung von Ryanair
verbunden sind, Fliige vom Flughafen La Rochelle aus zu bedienen.

(436) Daher kann die Tatsache, dass AMS eine andere Titigkeit ausiibt als Ryanair, nicht davon ablenken, dass sich diese
beiden Titigkeiten stark erginzen: der Betrieb von Fluggesellschaften und Werbung fiir diese Fluggesellschaften.

(437) Schlieflich weist die Kommission darauf hin, dass dieser Ansatz bereits in ihrer jiingsten Entscheidungspraxis
verfolgt (**¥) und durch die Rechtsprechung bestitigt wird (:%°).

(438) Aus all diesen Griinden ist die Kommission der Ansicht, dass die Maffnahmen zugunsten von Ryanair und AMS im
Hinblick auf die Feststellung des Vorliegens eines wirtschaftlichen Vorteils gemeinsam gewiirdigt werden miissen, da
es sich bei Ryanair und AMS de facto um ein und denselben Begiinstigten der in Rede stehenden Mafinahmen
handelt. (")

Welche Aufgabe erfiillte die IHK beim Erwerb der Marketingdienstleistungen?

(439) Ein erster Ansatz wiirde darin bestehen, davon auszugehen, dass die IHK die Vertrige tiber Marketingdienst-
leistungen als Flughafenbetreiber geschlossen hat ('), und infolgedessen ihr Verhalten mit dem eines
hypothetischen, von Rentabilititsaussichten geleiteten Flughafenbetreibers zu vergleichen.

(440) Ein zweiter Ansatz wiirde darin bestehen, davon auszugehen, dass die IHK als eine Einrichtung gehandelt hat, die mit
einer Aufgabe von allgemeinem Interesse, nimlich der wirtschaftlichen Entwicklung von La Rochelle und seiner
Region, betraut ist und diese Marketingdienstleistungen eingekauft hat, um diese Aufgabe zu erfiillen, unabhingig
von ihrer Eigenschaft als Betreiber des Flughafens La Rochelle. Dieser zweite Ansatz liegt darin begriindet, dass die
[HK kraft Gesetzes mit einer solchen Aufgabe der wirtschaftlichen Entwicklung betraut ist.

("% Siehe den Bericht der Chambre régionale des comptes d‘Aquitaine iiber die IHK von Pau-Béarn vom 19. Oktober 2006, in dem es
insbesondere heiflt: ,AMS gehort zum Dunstkreis von Ryanair und wird von zwei Managern des Unternehmens Ryanair geftihrt.
Der Bericht kann unter www.ccomptes.fr/fr/CRC02/documents/ROD/AQR200701.pdf eingesehen werden.

("4 Siehe hierzu den in Fufnote 12 genannten Beschluss der Kommission in Bezug auf den Flughafen Pau, insbesondere
Erwagungsgrund 290. Beschluss (EU) 2017/1861 der Kommission vom 29. Juli 2016 iiber die staatliche Beihilfe SA.33983 (2013/C)
(ex 2012/NN) (ex 2011/N) — Italien — Ausgleichsleistungen fiir sardische Flughifen fiir gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen (DAWI)
(ABL L 268 vom 18.10.2017, S. 1), insbesondere Erwagungsgrund 353.

(") Siehe Urteil in der Rechtssache Ryanair DAC/Kommission, T-165/15 (vgl. Fufnote 53), Rn. 184; Urteil in der Rechtssache
Ryanair DAC/Kommission, T-53/16 (vgl. Funote 53), Rn. 207 bis 212.

(") Die Kommission wird den Empfinger der in Rede stehenden Manahmen daher im weiteren Verlauf mitunter als ,Ryanair/AMS“
bezeichnen.

(1) Unbeschadet etwaiger regionalentwicklungspolitischer Ziele, die der Betreiber mit dem Abschluss der betreffenden Vertrige
moglicherweise verfolgt hat.


www.ccomptes.fr/fr/CRC02/documents/ROD/AQR200701.pdf
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(441) Bei diesem alternativen Ansatz miisste nachgewiesen werden, dass die fraglichen Dienstleistungen einem ,tatsdchlichen

Bedarf“ des offentlichen Auftraggebers entsprechen (z. B. weil sie mit dem Bemithen verbunden sein konnen, die
wirtschaftlichen Auswirkungen der fir die regionale Entwicklung gezahlten Beihilfen zu maximieren) und dass sie zu
einem dem ,Marktpreis“ (***) entsprechenden oder darunter liegenden Preis bezogen wurden, unabhingig davon, ob
dieser Marktpreis im Wege einer Ausschreibung oder mittels einer anderen Methode ermittelt wurde.

(442) Die Kommission stellt fest, dass weder Frankreich (1) noch die IHK (') in ihren Erkldrungen ausdriicklich darauf

hingewiesen haben, dass sie beim Abschluss der Vertrige iiber Marketingdienstleistungen aus politischen Griinden
gehandelt haben.

(443) Zwar hat Frankreich vorgebracht (vgl. Erwigungsgrund 210), dass durch die Mafinahmen die Aktivititen des

Flughafens positive Auswirkungen auf die regionale Entwicklung hitten und Frankreich es daher fiir ,selbstver-
standlich halte, dass die Gebietskorperschaften, die sich um die Entwicklung der Wirtschaft und des Tourismus in
ihrem Gebiet bemiihen, Dienstleistungen in Anspruch nehmen, die es ihnen ermdoglichen, das Gebiet zu bewerben
und Besucher anzuziehen. Die Kommission stellt jedoch fest, dass die IHK diese Behauptung nicht teilt (siche
Erwigungsgrund 445) und dass sie durch die in Erwdgungsgrund 212 dargelegten Bemerkungen, die nach der
Einleitung des férmlichen Priifverfahrens vorgebracht wurden, widerlegt wird, in denen Frankreich folgende
Auffassung vertritt: ,In Bezug auf die Erwidgungen der IHK, die zum Abschluss der untersuchten Vertrige fiihrten,
war durch die Moglichkeit, Werbeanzeigen fiir den Flughafen La Rochelle und seine Region sowie fiir alle vom
Flughafen bedienten Zielorte auf einer so stark frequentierten Website wie der von Ryanair zu schalten, die Chance
geboten, zusitzliche Kunden anzuziehen, und natiirlich nutzte die IHK diese Chance in der Hoffnung, das
Fluggastaufkommen und damit die Einnahmen des Flughafens zu erhohen.” Ergdnzend dazu merkt Frankreich an,
dass ,aus der Sicht des Flughafens La Rochelle die Strategie zur Marketingunterstiitzung Friichte getragen hat, weil
sie einen starken Anstieg der Fluggastzahlen in diesem Zeitraum bewirkte, was zu einem stetigen Anstieg der
Flughafenentgelte und der nicht luftverkehrsbezogenen Einnahmen fithrte.

(444) Dartiber hinaus stellt die Kommission fest, dass im vorliegenden Fall — iiber die im vorstehenden Erwadgungsgrund

genannten allgemeinen Erwigungen zur regionalen Entwicklung hinaus — von Frankreich nicht genau dargelegt
wurde, wie es die Finanzierung der Fluggesellschaften im Hinblick auf die Verfolgung dieses im Allgemeininteresse
liegenden Ziels, das es im Ubrigen weder genau definiert noch mit messbaren Kriterien versehen hat, abgestimmt
hat. Die Kommission stellt daher fest, dass Frankreich keine vorherige quantifizierte Wirtschaftsanalyse vorgelegt
hat, anhand derer die wirtschaftlichen Auswirkungen der FinanzierungsmafSnahmen auf die Verwirklichung des im
Allgemeininteresse liegenden Ziels der regionalen Entwicklung ursichlich und eindeutig festgestellt werden konnten.

(445) Die IHK legte ihrerseits Elemente vor, die dem ersten Ansatz Gewicht verleihen. In ihrer Stellungnahme vom 4. Juni

2012 fiithrte die IHK aus, dass es ,die Gewinnaussichten waren, die die IHK zum Abschluss der [Marketing-]Vertrige
veranlassten“. Die IHK fithrte weiter aus, dass ,die Erwdgungen, die die IHK zum Abschluss der in Priifung
befindlichen Vertrdge veranlasst haben, rein gewerblicher Art waren, und dass der wirtschaftliche Vorteil, den diese
Vertrige fur den Flughafen mit sich bringen wiirden, ordnungsgemaf gepriift worden war. Durch die Moglichkeit,
Werbeanzeigen fiir den Flughafen La Rochelle und seine Region sowie fiir alle vom Flughafen bedienten Zielorte auf
einer so stark frequentierten Website wie der von Ryanair zu schalten, war die Chance geboten, zusitzliche Kunden
aus dem Ausland anzuziehen, und natiirlich nutzte die IHK diese Chance in der Hoffnung, das Fluggastaufkommen
und damit die Einnahmen des Flughafens zu erhéhen.” In derselben Stellungnahme kam die IHK zu dem Schluss,
dass ,die Marketingvertrige, die der Flughafen La Rochelle mit AMS geschlossen hat, neben der Aufwertung des
Images des Flughafens und der Attraktivitit der von ihm bedienten Region auch zur Gesamtrentabilitit der
Bezichung zu Ryanair beigetragen haben ..., da die in Rede stehende Werbung zusitzliche luftverkehrsbezogene
und nicht luftverkehrsbezogene Einnahmen tiber ausldndische Fluggiste mit sich brachte, die von Ryanair zu dem
Flughafen befordert und durch diese gezielte und effiziente Werbung zu diesem Zielort gelockt wurden“. Diese
Gesichtspunkte legen nahe, dass das Verhalten der IHK ihrer Ansicht nach genauso zu beurteilen sei wie das
Verhalten eines Flughafenbetreibers. (')

(446) Die Kommission ist der Auffassung, dass der erste der beiden oben genannten Ansitze angewandt werden sollte. Es

(108)

ist gdngige Praxis, dass ein Flughafenbetreiber im Rahmen seiner wirtschaftlichen Tatigkeit Vertrige mit Fluggesell-
schaften schlieft, in denen differenzierte Tarife festgelegt werden und fur diese Luftfahrtunternehmen in
bestimmten Fillen erhebliche Anreize und Marketingunterstiitzung vorgesehen sind. (''?) Die Kommission stellt
diesbeziiglich fest, dass der Abschluss von Vertrigen iiber Marketingdienstleistungen im Grunde zur
wirtschaftlichen Titigkeit eines Flughafenbetreibers gehort. (%)

Siche beispielsweise das Urteil des Gerichts vom 28. Januar 1999, BAI/Kommission, T-14/96, ECLLEU:T:1999:12, Rn. 75 und 76,

und das Urteil des Gerichts vom 5. August 2003, P & O European Ferries (Vizcaya)/Kommission, T-116/01 und T-118/01,
ECLLI:EU:T:2003:217, Rn. 117.

) Siehe Erwagungsgriinde 205 bis 214.

Siehe Erwagungsgriinde 171 bis 177.

Daher muss der Marktpreis, den Frankreich oder die IHK fiir die Entwicklung der regionalen Wirtschaft durch die Unterstiitzung der
Fluggesellschaften hitte zahlen miissen, an dieser Stelle nicht ermittelt werden, da weder Frankreich noch die IHK diesen Ansatz
gewdhlt haben.

Randnummer 7 der Leitlinien von 2014.

Ferner ist darauf hinzuweisen, dass nach Abschnitt 3.5 der Leitlinien von 2014 bei der Anwendung des Grundsatzes des privaten
marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten die gewahrten Vorteile in Form von Anreizen und Marketingunterstiitzung
bei der Beurteilung zu berticksichtigen sind.
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(447)

(448)

(449)

(450)

(451)

(452)

(453)

(454)

(455)

(456)

(457)

Daher sollte fur die Feststellung des Vorliegens eines Vorteils zugunsten der Fluggesellschaften der erste Ansatz, auf
den in Erwigungsgrund 439 Bezug genommen wird, angewandt werden; dieser besteht darin, das Verhalten der
[HK mit dem eines hypothetischen, marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten zu vergleichen, der sich
durch Rentabilitdtsaussichten leiten ldsst und anstelle der IHK den Flughafen La Rochelle betreibt. Die Kommission
weist darauf hin, dass dieser Ansatz bereits in den Leitlinien von 2014 (*') und in ihrer jiingsten Entscheidungspraxis
verfolgt wurde (%), die von der Rechtsprechung (*%) bestitigt wurde.

Diese fiir die mit Ryanair und AMS geschlossenen Vertrdge getroffene Schlussfolgerung gilt aus ebendenselben
Griinden auch fiir den Vertrag mit Jet2.

Untrennbarkeit der Vertrige iiber Flughafendienstleistungen und der Vertrige iiber Marketingdienstleistungen

Die Kommission zufolge gibt es zwei Szenarien. Im ersten Szenario werden ein oder mehrere Vertrdge iiber
Marketingdienstleistungen gleichzeitig mit einem Vertrag iiber Flughafendienstleistungen geschlossen, sodass sie ein
einziges Geschift bilden. In dem Fall wird die Priffung des Kriteriums des marktwirtschaftlich handelnden
Wirtschaftsbeteiligten anhand aller Vertrige vorgenommen, die das Geschift begriinden. Im zweiten Szenario
werden ein oder mehrere Vertrdge iiber Marketingdienstleistungen nicht gleichzeitig mit einem Vertrag iiber
Flughafendienstleistungen unterzeichnet. In diesem Fall wird sich die Beurteilung des Geschifts ausschlieflich auf
die Vertrage iiber Marketingdienstleistungen konzentrieren. Um die Einnahmen der IHK zu beurteilen, wird jedoch
bei der Priifung des Kriteriums des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten der Vertrag iiber
Flughafendienstleistungen beriicksichtigt, der zum Zeitpunkt der Unterzeichnung der Marketingvertrdge in Kraft
war.

Die Kommission ist daher der Auffassung, dass alle in Tabelle 9 genannten Vertrige tiber Marketingdienstleistungen
gepriift werden sollten, um festzustellen, ob sie woméglich untrennbar mit einem oder mehreren anderen Vertrigen
iiber Flughafendienstleistungen oder gegebenenfalls mit anderen Vertrigen iiber Marketingdienstleistungen
verbunden sind. Um zu beurteilen, ob bei dieser Verbindung eine Untrennbarkeit besteht, hilt es die Kommission
fur erforderlich, folgende Stellungnahmen zu machen.

Zunichst steht der Umstand, dass einige Vertrdge iiber Marketingdienstleistungen von der IHK mit AMS und nicht
mit Ryanair geschlossen wurden, einer gemeinsamen Priifung der Vertrige iiber Marketingdienstleistungen und der
Vertrige tiber Flughafendienstleistungen nicht entgegen. Beide Arten von Vertridgen wurden von denselben Parteien
geschlossen, da, wie in den Erwigungsgriinden 432 bis 438 dargelegt, Ryanair und AMS als wirtschaftliche Einheit
anzusehen sind.

Weitere im Folgenden dargelegte Faktoren deuten auf sehr enge Verbindungen zwischen bestimmten Vertrigen iiber
Marketingdienstleistungen und gemeinsam mit ihnen geschlossenen Vertrigen iiber Flughafendienstleistungen hin.

Die Kommission stellt zundchst fest, dass das Verfahren, mit dem die Marketingvertrige mit AMS oder Ryanair
geschlossen wurden, mit dem Abschluss von Vertrdgen iiber Flughafendienstleistungen mit Ryanair in einem engen
Zusammenhang steht.

Wie aus Tabelle 9 hervorgeht, wurden die meisten Vertrige iiber Marketingdienstleistungen beinahe gleichzeitig mit
einem Vertrag {iber Flughafendienstleistungen unterzeichnet. Beispielsweise wurden die Vertrige iiber Marketing-
dienstleistungen, die am 1. Dezember 2003 und am 1. Januar 2004 mit Ryanair geschlossen wurden, praktisch
zeitgleich mit dem Vertrag iiber Flughafendienstleistungen vom 10. Dezember 2003 unterzeichnet. Ebenso wurden
die mit AMS am 1. Mai 2006 geschlossenen Vertrige iiber Marketingdienstleistungen nur einen Monat nach dem
Vertrag iiber Flughafendienstleistungen vom 1. April 2006 geschlossen und traten am 1. Mai 2006 mit der gleichen
Laufzeit von drei Jahren in Kraft.

Auflerdem hat die IHK kein Ausschreibungsverfahren durchgefiihrt und tatsédchlich keine anderen Anbieter als AMS
oder Ryanair in Betracht gezogen, was die untrennbare Verbindung zwischen den Verfahren, mit denen beide
Vertragsarten geschlossen wurden, verstirkt.

Zweitens bestitigt die Priifung des Inhalts der Vertrdge ein enges Abhingigkeitsverhaltnis zwischen den Vertrigen
iiber Marketingdienstleistungen und den von Ryanair ab dem Flughafen La Rochelle betriebenen Flugverbindungen.

Die von AMS erbrachten Dienstleistungen sind zwar auf die Forderung von La Rochelle und seiner Region
ausgerichtet, doch liegt ihr Schwerpunkt ausschlieflich auf den von Ryanair und nicht von anderen Fluggesell-
schaften bedienten Strecken.

(") Rn. 53 der Leitlinien von 2014.
(") Siehe z. B. Beschluss (EU) 2015/1227 der Kommission.
(") Siehe Urteil in der Rechtssache Ryanair DAC/Kommission, T-165/15 (vgl. Fufnote 53), Rn. 329 bis 334.
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(458) Ferner ergibt sich aus der Beurteilung der von AMS zu erbringenden Marketingdienstleistungen auch, dass diese

Dienstleistungen vertraglich ausschlieSlich auf die Website von Ryanair ausgerichtet sind, die in mehreren Vertrigen
iiber Marketingdienstleistungen (') als ,das wichtigste Marketinginstrument* beschrieben wird, und insbesondere
auf die Versionen der Website, die von Lindern aus zuginglich sind, von denen aus Ryanair eine Verbindung nach
La Rochelle betreibt. In den Bestimmungen der verschiedenen Marketingvertrage sind die folgenden von AMS zu
erbringenden Marketingdienstleistungen vorgesehen: i) Schalten von Links auf der Seite fiir den Zielort La Rochelle
auf der Website von Ryanair, ii) Schalten von Links zu der von der IHK genannten Website auf der britischen, der
belgischen, der niederldndischen, der portugiesischen, der irischen und der norwegischen Startseite der Website von
Ryanair (die den Ausgangspunkten der Verbindungen von Ryanair zum Flughafen La Rochelle entsprechen),
iii) Einfiigung von Absdtzen im Bereich ,Five things to do” auf der Seite fiir den Zielort La Rochelle der Website von
Ryanair, iv) Versand von Werbe-E-Mails zu La Rochelle an britische und irische Abonnenten der Website von
Ryanair ('), v) Prisentation von La Rochelle auf der Startseite der norwegischen und portugiesischen Version der
Website von Ryanair ('%). Die Website von Ryanair stellt jedoch in erster Linie eine Plattform fiir den Verkauf von
Flugtickets fiir von Ryanair betriebene Strecken dar und ist nur eher sekundir ein Instrument, um Werbung fur die
von Ryanair bedienten Zielorte, zu denen La Rochelle gehort, zu machen. (1)

(459) Dariiber hinaus verpflichtet sich Ryanair mit den Vertrigen tiber Marketingdienstleistungen (Vertriage A und B), wie

in den Erwidgungsgrinden 81 bis 114 erldutert, bestimmte Strecken zu bedienen, wihrend in den mit AMS
geschlossenen Vertrigen tiber Marketingdienstleistungen D, G, H, I, ] und K ausdriicklich darauf hingewiesen wird,
dass sie ,auf der Verpflichtung von Ryanair beruhen, bestimmte Flugstrecken zu bedienen® ('), die unter die
Vertrige uiber Flughafendienstleistungen fallen. Dass diese Klauseln bestehen, beweist ganz eindeutig, dass es den
Vertrag iiber Marketingdienstleistungen ohne die von Ryanair betriebenen und unter den Vertrag iiber Marketing-
dienstleistungen fallenden Flugverbindungen nicht geben wiirde. Diese Schlussfolgerung gilt unzweifelhaft auch fiir
die Vertrage C, E und F, bei denen es sich lediglich um Zusatzvereinbarungen zu bereits bestehenden Vertrigen
handelt und deren neue Bestimmungen die Verbindung zwischen dem Betrieb der genannten Strecken durch
Ryanair und den Marketingdienstleistungen nicht infrage stellen.

(460) Schlieflich werden die Betrdge, die Ryanair im Rahmen bestimmter Vertrige iiber Marketingdienstleistungen

(Vertrage A und B) gezahlt werden, durch die Anzahl der von Ryanair durchgefiihrten Rotationen bestimmt. Zur
Veranschaulichung sei hier Artikel 3 des mit Ryanair geschlossenen Vertrags A zitiert: ,Sollte Ryanair bei
mindestens 340 Rotationen in jedem Kalenderjahr nicht einen auf das Jahr umgerechneten durchschnittlichen
Auslastungsgrad von 60 % erzielen ..., so wird die Zahlung im Verhltnis zur Zahl der beforderten Fluggiste neu
berechnet. (12 Dass eine solche Bestimmung aufgenommen wurde, zeigt, dass das wesentliche Ziel des Vertrags
tiber Marketingdienstleistungen nicht allgemein darin bestand, La Rochelle und seine Region zu férdern, sondern
insbesondere Ryanair dabei zu unterstiitzen, ein quantifizierbares Ziel fiir die Beférderung von Fluggisten nach La
Rochelle zu erreichen.

(461) Aus dem Vorstehenden ergibt sich, dass die in diesen Vertrigen iiber Marketingdienstleistungen vorgesehenen

Dienstleistungen eng mit den von Ryanair angebotenen Luftverkehrsdiensten verkniipft sind, auf die in den
Vertrigen iiber Marketingdienstleistungen Bezug genommen wird und die unter die entsprechenden Vertrige iiber
Flughafendienstleistungen fallen. Die Marketingdienstleistungen sind keineswegs allgemein und vage formuliert, um
mehr Freizeit- und Geschiftsreisen nach La Rochelle und in seine Region zu ermdglichen, sondern richten sich
speziell an Personen, die die unter die Vertrige iiber Marketingdienstleistungen fallenden Verkehrsdienste von
Ryanair hochstwahrscheinlich in Anspruch nehmen, was bedeutet, dass ihr vorrangiges Ziel darin besteht, diese
Dienste zu fordern.

(462) Die Vertrage iber Marketingdienstleistungen sind demzufolge untrennbar mit den gemeinsam mit ihnen

(117)
(118)
(119)
(")

120

(121)
(IZZ)

unterzeichneten Vertrdgen iiber Flughafendienstleistungen und mit den vertragsgegenstindlichen Flugdiensten
verbunden. Die in den vorangegangenen Erwigungsgriinden dargelegten Fakten zeigen zudem, dass es keine
Anbhaltspunkte gibt, die die hypothetische Behauptung stiitzen, die Vertriage iber Marketingdienstleistungen wiren
auch ohne die betreffenden Flugverbindungen (und somit die diese betreffenden Vertrige tiber Flughafendienst-
leistungen) geschlossen worden.

Mit AMS geschlossene Vertrige vom 1.4.2006 und 17.9.2009.

Mit AMS geschlossene Vertrige vom 1.4.2006, 17.9.2009 und 25.2.2010.

Zusatzvereinbarungen zum Vertrag vom 25.2.2010.

Da die Tourismusforderung nur einen sehr kleinen Teil der Website von Ryanair ausmacht und angesichts der Tatsache, dass die
Region La Rochelle nur eines von Dutzenden von Zielorten ist, die die Website von Ryanair bewirbt, erhdlt die Darstellung der
Region La Rochelle auf der Website von Ryanair eine wesentlich geringere Bedeutung als der von der Fluggesellschaft betriebene
Verkauf von Flugtickets und Dienstleistungen.

In Artikel 1 der Vertrige tiber Marketingdienstleistungen, in dem es um ihren Gegenstand geht, heiflt es: ,Dieser Vertrag beruht auf
der Verpflichtung von Ryanair, Strecken zu bedienen ...*

Englischer Originalwortlaut: ,if Ryanair does not attain an annualised average load factor of sixty per cent (60 %) on at least 340
rotations in each calendar year ... the payment will be recalculated in proportion to the number of passengers carried".
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(463)

(464)

(465)

(466)

(467)

(468)

Es sei auch darauf hingewiesen, dass Frankreich selbst die Verbindung zwischen den in den Vertrdgen iiber
Marketingdienstleistungen festgelegten Zahlungen und den von den Fluggesellschaften bedienten Strecken
hervorgehoben hat: ,Die Entwicklung eines Flughafens hangt ausschlieSlich von der Zunahme seines
Fluggastaufkommens ab, sodass Werbekampagnen durchgefithrt werden miissen, die darauf abzielen, verstirkt auf
die vom Flughafen bedienten Strecken, die touristischen Anziehungspunkte der Region usw. aufmerksam zu
machen. Die Schaltung von Werbeanzeigen auf Websites mit hohen Besucherzahlen stellt daher eine wesentliche
Dienstleistung fiir jeden wachsenden Regionalflughafen dar. Dieser bestehende Bedarf hat insbesondere bei
Billigfluggesellschaften dazu gefiihrt, dass sie begonnen haben, Marketing- und Werbedienstleistungen fur Flughifen
anzubieten“ (') (Hervorhebung durch die Kommission). Aus diesen Ausfithrungen geht hervor, dass die in den
Vertragen iber Marketingdienstleistungen festgelegten Zahlungen fester Bestandteil der Geschiftsbeziehung
zwischen der IHK und den Fluggesellschaften fiir den Betrieb und die Entwicklung von Flugverbindungen sind.
Daraus geht auch hervor, dass mit ihnen nicht nur bezweckt wurde, fiir Reisen nach La Rochelle und in seine
Region ganz allgemein zu werben, sondern ganz speziell auch die Inanspruchnahme der Verkehrsdienste von
Fluggesellschaften, die Fliige ab dem Flughafen La Rochelle betreiben, zu fordern.

In Anbetracht dieser Ausfithrungen wird sich die Kommission bei ihrer konkreten Beurteilung der in Tabelle 9
genannten Vertriage auf eine Reihe von Beweisen stiitzen, die sich u. a. darauf beziehen, ob sich die folgenden
Elemente iiberschneiden oder einander dhneln: i) das Datum, an dem die Vertrige unterzeichnet wurden, ii) die
betreffende(n) geografische(n) Strecke(n), iii) das Fluggastaufkommen, auf das darin Bezug genommen wird,
iv) Querverweise zwischen den Marketing- und Passagierflugtatigkeiten, v) andere Elemente, die offensichtlich eine
Verbindung zwischen den Vertrigen herstellen. Aufgrund dieser Beurteilung sind bestimmte Vertrige iiber
Marketingdienstleistungen moglicherweise nicht Teil eines Geschifts, das gemeinsamen mit einem Vertrag iiber
Flughafendienstleistungen abgewickelt wurde (und sind daher einzeln zu priifen), wihrend andere Vertrige
gemeinsam als Gruppe zu beurteilen sind.

— Vertragsgruppe 1-A

Die Kommission stellt fest, dass die IHK-Flughafen am 10. Dezember 2003, d. h. einige Tage nach Unterzeichnung
des Vertrags A tiber Marketingdienstleistungen am 1. Dezember 2003, einen Vertrag iiber Flughafendienstleistungen
(Vertrag Nr. 1) unterzeichnet hat. Dariiber hinaus fillt die Laufzeit des Vertrags A iiber Marketingdienstleistungen
(vom 1. Mai 2003 bis zum 31. Dezember 2003) vollstindig unter die Geltungsdauer des Vertrags Nr. 1, die sich
vom 1. Mai 2003 bis zum 30. April 2006 erstreckt. Zudem stimmen die jahrlichen Verpflichtungen hinsichtlich der
Fluggastbewegungen in beiden Vertrdgen tiberein, und auch die betriebenen Strecken sind identisch. Die
Kommission ist daher der Auffassung, dass diese beiden Vertrige ein einziges Geschift bilden und daher gemeinsam
zu priifen sind.

— Vertrag B

Die Kommission merkt an, dass die IHK-Flughafen den Vertrag B am 3. Juni 2004, d. h. fast sechs Monate nach
Unterzeichnung des Vertrags Nr. 1 tiber Flughafendienstleistungen, unterzeichnet hat, obwohl in dem Vertrag steht:
,Dieser Vertrag wird am 1. Januar 2004 geschlossen.” (%)

Obwohl die beiden Vertrige dasselbe Ablaufdatum haben und dhnliche Verpflichtungen hinsichtlich der Fluggastbe-
wegungen und Strecken vorsehen, stellt die Kommission fest, dass Frankreich die Verschiebung der Unterzeichnung des
Vertrags auf den 3. Juni 2004 nicht begriindet hat, obwohl es so dargestellt wird, als sei der Vertrag am 1. Januar 2004
abgeschlossen worden. Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass der Vertrag B gesondert zu priifen ist.

— Vertragsgruppe 2-3-C-D

Die Kommission stellt fest, dass die [HK-Flughafen am 1. Mai 2006, d. h. nur einen Monat nach Unterzeichnung der
Vertrage C und D uiber Marketingdienstleistungen am 1. April 2006, zwei Vertrige iiber Flughafendienstleistungen
(Vertrag Nr. 2 und Nr. 3) unterzeichnet hat. Diese vier Vertrige erstrecken sich auf den gleichen Betriebszeitraum,
d. h. vom 1. Mai 2006 bis zum 30. April 2009. Zudem betreffen die Vertrage Nr. 2 und C einerseits und die
Vertrage Nr. 3 und D andererseits, die im Abstand von einem Monat unterzeichnet wurden, dieselben Flughifen
(London-Stansted in den Vertrigen Nr. 2 und C und Dublin in den Vertrigen Nr. 3 und D) und enthalten identische
Verpflichtungen hinsichtlich der Fluggastbewegungen (95 000 Fluggiste fiir London-Stansted und 45 000 Fluggiste
fir Dublin). Die Vertrdge tiber Marketingdienstleistungen sind aufferdem fiir diese beiden Flughifen identisch und
unterscheiden sich nur bei den Verpflichtungen zu den Fluggastbewegungen, den fiir Marketingdienstleistungen
gezahlten Betrigen und dem Umfang dieser Marketingdienstleistungen. Gleiches gilt fiir die Vertrdge iiber Flughafen-
dienstleistungen, die mit Ausnahme der Verpflichtungen hinsichtlich der Fluggastbewegungen identisch sind. Die
Kommission ist daher der Auffassung, dass diese vier Vertrige ein einziges Geschift bilden und daher gemeinsam zu
priifen sind.

(*?) Antwort Frankreichs vom 13. April 2012, Randnummer 247.
("% Englischer Originalwortlaut: ,this agreement is made the 1* of January 2004“.
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(469) Die Kommission stellt fest, dass einer der wichtigsten Faktoren darin besteht, dass alle vier Vertrdge etwa zur gleichen
Zeit (im Abstand von weniger als einem Monat) unterzeichnet wurden, wihrend der Folgevertrag (Vertrag E) mehr
als ein Jahr spiter unterzeichnet wurde. Dariiber hinaus merkt die Kommission an, dass die beiden Vertrage iiber
Flughafendienstleistungen und die beiden Vertrige iiber Marketingdienstleistungen zum jeweils gleichen Datum
(1. April bzw. 1. Mai 2006) unterzeichnet wurden. Die Kommission weist abschliefend darauf hin, dass eine
getrennte Beurteilung der Vertrdge 2 und C einerseits sowie der Vertrige 3 und D andererseits in jedem Falle nichts
an den Schlussfolgerungen zu dem gewihrten Vorteil dndern wiirde (siche Tabelle 18).

— Vertrag E

(470) Am 1. Juni 2007 unterzeichnete die IHK-Flughafen den Vertrag E iiber Marketingdienstleistungen auf der irischen
Website von Ryanair. Diese Zusatzvereinbarung zum Vertrag D wurde somit mehr als ein Jahr nach dem Vertrag D
selbst unterzeichnet und im Gegensatz zu den anderen oben gepriiften Vertrigen iiber Marketingdienstleistungen
nicht zusammen mit einem Vertrag iiber Flughafendienstleistungen abgeschlossen. Dariiber hinaus handelt es sich
bei dem nédchsten Vertrag, der von der IHK-Flughafen und Ryanair/AMS unterzeichnet wurde, um den Vertrag F, der
fast vier Monate nach dem Vertrag E unterzeichnet wurde und sich nicht auf die irische Website von Ryanair bezieht.
Die Vertrige E und F bezichen sich auch auf zwei verschiedene Strecken (Dublin bzw. London-Stansted). Die
Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass der Vertrag E gesondert zu priifen ist.

— Vertrag F

(471) Am 21. September 2007 unterzeichnete die IHK-Flughafen den Vertrag F iiber Marketingdienstleistungen auf der
Ryanair-Website fiir das Vereinigte Konigreich. Diese Zusatzvereinbarung zum Vertrag C wurde somit mehr als ein
Jahr nach dem Vertrag C selbst unterzeichnet und wurde, wie der Vertrag E, nicht zusammen mit einem Vertrag
iiber Flughafendienstleistungen abgeschlossen. Dariiber hinaus ist der nichste Vertrag, der von der IHK-Flughafen
und Ryanair/AMS geschlossen wurde, der Vertrag G, der fast zwei Jahre nach dem Vertrag F unterzeichnet wurde.
Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass der Vertrag F gesondert gepriift werden sollte.

— Vertragsgruppe G-H-I-J

(472) Die Kommission stellt fest, dass die IHK-Flughafen am 17. September 2009 vier Vertrdge tiber Marketingdienst-
leistungen fiir die von Ryanair betriebenen Strecken von La Rochelle nach London-Stansted (Vertrag G), nach
Briissel-Charleroi (Vertrage H und J) und nach Dublin (Vertrag I) unterzeichnet hat. Diese vier Vertrige erstrecken
sich auf den gleichen Betriebszeitraum, d. h. vom 1. Januar 2009 bis zum 31. Dezember 2011. Dariiber hinaus sind
die Vertrige G, H und I iiber Marketingdienstleistungen in ihrem Inhalt identisch und unterscheiden sich nur bei den
Verpflichtungen hinsichtlich der Fluggastbewegungen sowie dem Preis und dem Umfang der Marketingdienst-
leistungen. Bei dem Vertrag | handelt es sich um eine Zusatzvereinbarung zum Vertrag H mit dem alleinigen Zweck,
eine — wenn auch geringe — Erhéhung der Gebiihr fir Marketingdienstleistungen vorzunehmen, die bereits in
Vertrag H festgelegt war, der am selben Tag unterzeichnet worden ist. Die Kommission ist daher der Auffassung,
dass diese vier Vertrdge ein einziges Geschift bilden und daher gemeinsam zu priifen sind.

(473) Der Vertrag Nr. 5 iiber Flughafendienstleistungen wurde am 13. Januar 2010 unterzeichnet. Er erstreckt sich auf den
Zeitraum vom 1. Mai 2009 bis zum 30. April 2012. Die Kommission merkt an, dass dieser Vertrag — wie auch die
Vertragsgruppe G-H-I-] — die Flughifen London-Stansted, Briissel-Charleroi und Dublin betrifft (mit der Moglichkeit
fr Ryanair, eine oder mehrere andere Verbindungen nach La Rochelle zu bedienen). Die Kommission stellt jedoch
fest, dass sich die Geltungsdauer des Vertrags Nr. 5 von der Laufzeit der Vertragsgruppe G-H-I-J unterscheidet und
dass er fast funf Monate spdter unterzeichnet wurde. Die Kommission merkt an, dass Ryanair durch den Vertrag
Nr. 5 keine Verpflichtungen hinsichtlich der Fluggastbewegungen auferlegt wurden und der Vertrag keine
an Ryanair/AMS gezahlten Marketingdienstleistungen umfasst. Tatsichlich beschrinkt er sich nur darauf, den
Einheitsbetrag der Flughafenentgelte, die Ryanair ab dem 1. Mai 2009 zu zahlen hatte, riickwirkend zu
formalisieren. Die Kommission ist daher der Auffassung, dass der Vertrag Nr. 5 nicht als Teil der
Vertragsgruppe G-H-I-J zu beurteilen ist.

— Vertragsgruppe 6-K

(474) Die Kommission stellt fest, dass die IHK-Flughafen am 1. Februar 2010, d. h. weniger als einen Monat bevor der
Vertrag K iiber Marketingdienstleistungen am 25. Februar 2006 unterzeichnet wurde, einen Vertrag iiber Flughafen-
dienstleistungen (Vertrag Nr. 6) unterzeichnet hat. Der Vertrag Nr. 6 betrifft die Flughafendienstleistungen, die fiir
Ryanair fir den Zeitraum vom 28. Marz 2010 bis zum 31. Marz 2013 fiir die Strecken nach London-Stansted
(Vereinigtes Konigreich), Dublin (Irland), Briissel-Charleroi (Belgien) und Oslo Rygge (Norwegen) zu erbringen
waren. Er umfasst auch Verpflichtungen fir Ryanair hinsichtlich der Fluggastbewegungen. Im Vertrag K seinerseits
wurden die Marketingdienstleistungen geregelt, die zwischen dem 28. Mérz 2010 und dem 31. Mdrz 2013 auf der
irischen, norwegischen, niederldndischen und britischen Version der Startseite von Ryanair zu erbringen waren. In
Anbetracht der vorstehenden Ausfihrungen ist die Kommission der Auffassung, dass Vertrag Nr. 6 und Vertrag K
gemeinsam gepriift werden sollten.
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(475) In Bezug auf den Vertrag Nr. 5 stellt die Kommission fest, dass er zwar wie der Vertrag K Anfang 2010 unterzeichnet
wurde, jedoch einen Zeitraum umfasst, der vor dem Zeitraum des Vertrags K liegt. Dariiber hinaus bezieht sich der
Vertrag Nr. 5 nicht auf Strecken nach Norwegen, wihrend im Vertrag K die Marketingdienstleistungen geregelt sind,
die auf der norwegischen Version der Startseite von Ryanair zu erbringen sind. Der néchste Vertrag zwischen der
IHK-Flughafen und Ryanair/AMS (Vertrag L iiber Marketingdienstleistungen) wurde fast vier Monate nach dem
Vertrag K unterzeichnet und betrifft den Flughafen Cork, der nicht unter den Vertrag Nr. 6 iiber Flughafendienst-
leistungen fallt. Die Kommission ist daher der Auffassung, dass der Vertrag Nr. 5 und der Vertrag L nicht mit in die
Vertragsgruppe 6-K aufgenommen werden konnen.

— Vertrag L

(476) Am 23. Juni 2010 unterzeichnete die IHK-Flughafen den Vertrag L iiber Marketingdienstleistungen auf der irischen
Website von Ryanair. Diese Zusatzvereinbarung zum Vertrag K wurde somit fast vier Monate nach dem Vertrag K
selbst unterzeichnet und wurde nicht zusammen mit einem Vertrag iiber Flughafendienstleistungen abgeschlossen.
Dariiber hinaus wurde der nichste Vertrag, der zwischen der IHK-Flughafen und Ryanair/AMS geschlossen wurde
(Vertrag Nr. 7) fast sieben Monate nach dem Vertrag L unterzeichnet, und er bezieht sich nicht auf die irische
Website von Ryanair. Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass der Vertrag L gesondert zu priifen ist.

— Vertragsgruppe 7-M und Vertrag N

(477) Die Kommission stellt fest, dass die [HK-Flughafen am 28. Januar 2011 einen Vertrag iiber Flughafendienstleistungen
(Vertrag Nr. 7) unterzeichnet hat, d. h. nur zwei Wochen bevor die Vertrage M und N tiber Marketingdienstleistungen
am 11. Februar 2011 unterzeichnet wurden. Diese drei Vertrige decken nicht genau denselben Betriebszeitraum ab:
Bei dem Vertrag Nr. 7, in dem kein Ablaufdatum festgelegt ist, handelt es sich um eine Zusatzvereinbarung zum
Vertrag Nr. 5, der an sich am 30. April 2012 endet, wihrend die Vertrage M und N am 30. Mirz 2013 auslaufen
wiirden. Dariiber hinaus sieht der Vertrag Nr. 7 eine Verpflichtung hinsichtlich der Fluggastbewegungen von
17 000 Passagieren pro Jahr vor, wihrend in den Vertrdgen M und N lediglich Marketingdienstleistungen ohne
Verpflichtungen hinsichtlich der Fluggastzahlen festgelegt sind.

(478) Die Kommission merkt an, dass der gemeinsame Zweck der Vertrage Nr. 7 und M die neue Strecke ist, die Ryanair
von La Rochelle nach Porto (Portugal) einrichten mochte. Angesichts der zeitlich nah beieinander liegenden
Unterzeichnungstermine und der iibereinstimmenden Strecke dndert nach Ansicht der Kommission der Umstand,
dass der Vertrag M iiber Marketingdienstleistungen kiirzer ist als der Vertrag Nr. 7 iiber Flughafendienstleistungen,
nichts an der allgemeinen Feststellung, dass die IHK-Flughafen und Ryanair offensichtlich beschlossen haben, die
betriebliche, gewerbliche und finanzielle Verwaltung der neuen Strecke nach Porto im Rahmen dieser beiden
Vertrige in gleicher Weise wie bei anderen von Ryanair ab dem Flughafen La Rochelle bedienten Zielorten
gemeinsam zu organisieren.

(479) Was den Vertrag N betrifft, so ist der einzige Faktor, den er mit den Vertragen Nr. 7 und M teilt, die zeitliche Nahe der
Unterzeichnungstermine, da es sich bei dem Vertrag N um eine Zusatzvereinbarung zum Vertrag K handelt, die nur
die Marketingdienstleistungen im Zusammenhang mit der nach Oslo Rygge (Norwegen) betriebenen Strecke betrifft
(aber mehr als ein Jahr spater unterzeichnet wurde). Dariiber hinaus enthilt der Vertrag N, wie bereits erwédhnt, keine
Verpflichtung hinsichtlich der Fluggastbewegungen. Der Vertrag N steht daher in keinem Zusammenhang mit dem
Vertrag M und dem Vertrag Nr. 7, von denen er getrennt betrachtet werden kann.

(480) Die Kommission stellt abschliefend fest, dass der Folgevertrag tiber Marketingdienstleistungen, den die beiden
Parteien geschlossen haben, am 26. Oktober 2012 unterzeichnet wurde, lange nachdem die Vertrdge Nr. 7, M und
N unterzeichnet worden waren. (') Aus all diesen Griinden ist die Kommission der Auffassung, dass die Vertrige
Nr. 7 und M ein einziges Geschift bilden und gemeinsam gepriift werden miissen, wahrend der Vertrag N getrennt
zu beurteilen ist.

— Schlussfolgerung zur Methode der gemeinsamen Wiirdigung der von der IHK-Flughafen mit Ryanair/AMS geschlossenen
Vertrdge

(481) Das Vorstehende ldsst darauf schlieBen, dass jede der folgenden Vertragsgruppen bei der Bewertung ihrer Rentabilit4t
als eine einzige Mafnahme zu betrachten ist. Einige Vertrige iiber Marketingdienstleistungen bildeten nicht ein
einziges Geschift zusammen mit einem Vertrag tiber Flughafendienstleistungen. Diese Vertrige iiber Marketing-
dienstleistungen werden unter Beriicksichtigung der Einnahmen bewertet, die mit dem zu dem Zeitpunkt geltenden
Vertrag tiber Flughafendienstleistungen erzielt wurden.

(") In jedem Fall fallt er nicht unter den mit diesem Beschluss erfassten Zeitraum.
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Tabelle 14

Liste der zwischen der IHK und Ryanair/AMS geschlossenen Vertrige

Ne Vertrige Datum der Zeitraum, auf den sich der
’ s Unterzeichnung Vertrag bezieht

1 Vertrag zwischen IHK und Ryanair iiber 10.12.2003 1.5.2003 bis 30.4.2006
Flughafendienstleistungen

A Vertrag zwischen IHK und Ryanair iiber 1.12.2003 1.5.2003 bis 31.12.2003
Marketingdienstleistungen

B Vertrag zwischen IHK und Ryanair tiber 1.1.2004 1.1.2004 bis 30.4.2006
Marketingdienstleistungen

C Vertrag zwischen ITHK und AMS Nr. 1 iiber 1.4.2006 1.5.2006 bis 30.4.2009
Marketingdienstleistungen (Vereinigtes Konigreich)

D Vertrag zwischen IHK und AMS Nr. 2 tiber 1.4.2006 1.5.2006 bis 30.4.2009
Marketingdienstleistungen (Irland)

2 Vertrag zwischen IHK und Ryanair Nr. 1 iiber 1.5.2006 1.5.2006 bis 30.4.2009
Flughafendienstleistungen (Vereinigtes Konigreich)

3 Vertrag zwischen IHK und Ryanair Nr. 2 iiber 1.5.2006 1.5.2006 bis 30.4.2009
Flughafendienstleistungen (Irland)

4 Vertrag zwischen IHK und Ryanair iiber 1.2.2007 1.2.2007 bis 30.4.2009
Flughafendienstleistungen

E Zusatzvereinbarung zum Vertrag zwischen [HK und AMS 1.6.2007 1.6.2007 bis 30.9.2007
tiber Marketingdienstleistungen

F Zusatzvereinbarung zum Vertrag zwischen [HK und AMS 21.9.2007 28.10.2007 bis 29.3.2008
tiber Marketingdienstleistungen

G Vertrag zwischen IHK und AMS Nr. 1 iiber 17.9.2009 1.1.2009 bis 31.12.2011
Marketingdienstleistungen (Vereinigtes Kénigreich)

H Vertrag zwischen IHK und AMS Nr. 2 iiber 17.9.2009 1.1.2009 bis 31.12.2011
Marketingdienstleistungen (Belgien)

I Vertrag zwischen [HK und AMS Nr. 3 iiber 17.9.2009 1.1.2009 bis 31.12.2011
Marketingdienstleistungen (Irland)

] Zusatzvereinbarung zum Vertrag zwischen IHK und AMS 17.9.2009 1.1.2009 bis 31.12.2011
tiber Marketingdienstleistungen (Belgien)

5 Vertrag zwischen [HK und Ryanair iiber 13.1.2010 1.5.2009 bis 30.4.2012
Flughafendienstleistungen

6 Zusatzvereinbarung Nr. 1 zum Vertrag zwischen IHK und 1.2.2010 1.2.2010 bis 31.3.2013
Ryanair tiber Flughafendienstleistungen

K Vertrag zwischen IHK und AMS iiber 25.2.2010 31.3.2010 bis 30.3.2013
Marketingdienstleistungen

L Zusatzvereinbarung Nr. 1 zum Vertrag zwischen [HK und 23.6.2010 1.6.2010 bis 1.9.2010
AMS iiber Marketingdienstleistungen

7 Zusatzvereinbarung Nr. 2 zum Vertrag zwischen IHK und 28.1.2011 28.1.2011 bis 30.4.2012
Ryanair iiber Flughafendienstleistungen (Portugal)

M Zusatzvereinbarung Nr. 2 zum Vertrag zwischen IHK und 11.2.2011 28.3.2011 bis 30.3.2013
AMS tiber Marketingdienstleistungen (Portugal)

N Zusatzvereinbarung Nr. 3 zum Vertrag zwischen IHK und 11.2.2011 31.3.2011 bis 30.3.2013
AMS iiber Marketingdienstleistungen (Norwegen)
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— Mt Jet2 geschlossener Vertrag

(482) Wie bereits in den Erwidgungsgriinden 117 bis 120 erwihnt, unterzeichnete die IHK am 4. Juli 2008 einen Vertrag

mit Jet2. In erster Linie enthilt dieser Vertrag Bestimmungen iiber Flughafendienstleistungen und sieht die
Gewihrung erheblicher Ermifigungen auf Flughafenentgelte vor. In dem Vertrag ist auch die Zahlung eines
Marketingbeitrags im Zusammenhang mit dem Betrieb der Strecke La Rochelle-Leeds festgelegt. Dieser Vertrag ist
daher als eine einzige Mafnahme anzusehen, deren Rentabilitit — ebenso wie die Rentabilitit der von der IHK
mit Ryanair/AMS geschlossenen Vertridge — von der Kommission in Kapitel 7.1.1.3 gepriift wird.

2) Wahl der Analysemethode zwischen vergleichender Analyse und Analyse des inkrementellen Zuwachses der
Rentabilitit

(483) Nach den Leitlinien von 2014 kann das Vorliegen einer Beihilfe durch Anwendung des Grundsatzes des marktwirt-

schaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten fiir eine den Flughafen nutzende Luftverkehrsgesellschaft grundsitzlich
ausgeschlossen werden, wenn der fiir die Flughafendienstleistungen erhobene Preis dem Marktpreis entspricht
(vergleichende Analyse) oder wenn durch eine Ex-ante-Analyse — d. h. eine Analyse, die auf den zum Zeitpunkt der
Gewihrung der Beihilfe verfiigbaren Informationen und vorhersehbaren Entwicklungen beruht — aufgezeigt werden
kann, dass der Vertrag zwischen dem Flughafen und der Fluggesellschaft voraussichtlich einen positiven
inkrementellen Beitrag zum Gewinn des Flughafens leisten wird (**) (Analyse des inkrementellen Zuwachses der
Rentabilitat).

(484) Zunichst ist darauf hinzuweisen, dass die Kommission die fir die Anwendung des Grundsatzes des marktwirt-

schaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten am besten geeignete Bewertungsmethode eingehend priifen kann,
ohne dass sie damit nach der Rechtsprechung einen Fehler begehen wiirde. In der Rechtsprechung wurde anerkannt,
dass die Kommission eine Methode der anderen vorziehen kann, wenn sie diese Methode fiir besser geeignet halt. ('¥)
Insbesondere wurde in der Rechtsprechung anerkannt, dass es keine Hierarchie zwischen den beiden Methoden
gibt. (%)

(485) In Bezug auf den ersten Ansatz (vergleichende Analyse) hat die Kommission ernsthafte Zweifel, ob es derzeit méglich

ist, einen geeigneten Referenzwert zu ermitteln, der die Feststellung eines tatsichlichen Marktpreises fiir von
Flughifen angebotene Dienste erlauben wiirde. Daher betrachtet die Kommission die Analyse des inkrementellen
Zuwachses der Rentabilitdt als das am besten geeignete Kriterium fiir die Bewertung von Vereinbarungen, die
Flughifen mit einzelnen Luftverkehrsgesellschaften schliefen. (')

(486) Die Kommission weist im Zusammenhang mit dieser Analyse darauf hin, dass sowohl Frankreich als auch die

Beteiligten nach der Annahme der Leitlinien von 2014 aufgefordert wurden, Stellungnahmen zu deren Anwendung
auf das vorliegende Verfahren abzugeben.

(487) Im Hinblick hierauf ist festzustellen, dass die Anwendung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden

Wirtschaftsbeteiligten unter Bezugnahme auf einen auf &dhnlichen Mirkten festgestellten mittleren Preis
(vergleichende Analyse) grundsitzlich schliissig sein kann, wenn ein Marktpreis in angemessener Weise festgestellt
oder aus anderen Marktindikatoren abgeleitet werden kann. Im Fall der Flughafendienstleistungen trifft diese
Methode jedoch moglicherweise nicht in der gleichen Weise zu. Die Struktur der Kosten und Einnahmen kann sich
von Flughafen zu Flughafen erheblich unterscheiden. So sind diese Kosten und Einnahmen von der
Entwicklungsphase des Flughafens, der Attraktivitit seines Einzugsgebiets, der Zahl der den Flughafen bedienenden
Luftfahrtunternehmen, der freien Kapazitit im Hinblick auf das Passagierautkommen, dem Zustand der
Infrastrukturen und dem moglicherweise unterschiedlichen Regelungsrahmen der einzelnen Mitgliedstaaten sowie
den historischen Schulden und Verpflichtungen des Flughafens abhingig. (**°)

(488) Dariiber hinaus wird jede rein vergleichende Analyse durch die Liberalisierung des Luftverkehrsmarktes erschwert.

Wie der vorliegende Fall verdeutlicht, beruhen die Geschifte zwischen Flughdfen und Fluggesellschaften nicht
unbedingt auf einer Liste mit Offentlichen Preisen fiir einzelne Leistungen. Diese Geschiftsbeziehungen
unterscheiden sich sehr stark. Sie beinhalten eine Risikoteilung im Hinblick auf die Nutzung und die damit
verbundenen kaufméinnischen und finanziellen Verantwortlichkeiten, eine Generalisierung der Anreizmechanismen
(beispielsweise in Form von Rabatten, die an die Anzahl der Strecken oder beforderten Fluggiste gekoppelt sind)
sowie Anderungen der Risikoteilung wihrend der Vertragslaufzeit. Infolgedessen sind die Geschifte auf der
Grundlage eines Preises je Rotation oder je Passagier kaum vergleichbar.

Rn. 53 der Leitlinien von 2014.

Siehe Urteil in der Rechtssache Ryanair DAC/Kommission, T-165/15 (vgl. Fufinote 53), Rn. 143.

Siche Urteil in der Rechtssache Ryanair DAC/Kommission, T-165/15 (vgl. Fufinote 53), Rn. 145.

Leitlinien von 2014, Rn. 59 und 61.

Siche Entscheidung 2011/60/EU der Kommission vom 27. Januar 2010 iiber die staatliche Beihilfe C 12/08 — Slowakei —
Vereinbarung zwischen dem Flughafen Bratislava in der Slowakei und Ryanair (ABL L 27 vom 1.2.2011, S. 24),
Erwagungsgriinde 88 und 89.
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(489) Ryanair zufolge liee sich der Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten anwenden,

indem unter Heranziehung bestimmter europiischer Flughifen als Vergleichsgrofe eine vergleichende Analyse
durchgefiihrt werde. Nach Auffassung von Ryanair lieBe sich der Flughafen La Rochelle durch bestimmte dhnliche
europdische Flughifen ersetzen, und Ryanair legte die von Oxera erstellte Studie vom 1. Juni 2012 (**!) vor, in der
die von Ryanair am Flughafen La Rochelle gezahlten Entgelte mit denen verglichen werden, die Ryanair auf diesen
als vergleichbar betrachteten Flughifen zahlt. Ryanair folgert daraus, dass die von diesen anderen Flughifen
verlangten Entgelte nicht wesentlich geringer als die vom Flughafen La Rochelle berechneten sind. Ryanair hat
auflerdem einen Nachtrag zu der Studie vom 1. Juni 2012 (**?) vorgelegt, um die Zahlungen zu beriicksichtigen,
die Ryanair/AMS im Rahmen der Vertrige iiber Marketingdienstleistungen erhalten hat.

(490) Die Vergleichsmethode ist jedoch im vorliegenden Fall nicht realisierbar. Wie bereits aufgezeigt wurde, sind die zu

pritffenden Geschiftsvorginge komplexe Gebilde, die aus einem Vertrag iiber Flughafendienstleistungen und einem
Vertrag iiber Marketingdienstleistungen bestehen (bisweilen in ein und demselben Rechtsakt). Diese Geschifte
beinhalten mehrere ,Preise®, d. h. die verschiedenen Flughafenentgelte, den Preis der Bodenabfertigungsdienste und
den Preis der Marketingdienstleistungen, von denen einige von der Anzahl der Passagiere abhingig sind, wihrend
andere an die Anzahl der Flugzeugbewegungen gekniipft und andere wiederum Pauschalen sind. Jedes dieser
Geschifte bewirkt somit ein komplexes Gebilde aus Zahlungsstromen zwischen dem Flughafenbetreiber und der
Fluggesellschaft und deren Tochtergesellschaften, die aus Einnahmen aus den Flughafengebiihren, Einnahmen im
Zusammenhang mit Bodenabfertigungsdiensten und Einnahmen in Verbindung mit Marketingdienstleistungen
bestehen.

(491) Die von Oxera erstellte und von Ryanair am 10. April 2015 vorgelegte Analyse (Erganzung der Studie vom 1. Juni

2012) veranschaulicht, dass es tiberaus schwierig ist, einen aussagekriftigen Vergleich der Flughafengebiihren und
Marketingunterstiitzung fiir Ryanair auf den verschiedenen Flughifen zu erstellen.

(492) Erstens heifdt es in der Studie von Oxera selbst: ,Es ist nicht moglich, Vergleichsflughifen zu ermitteln, die von

(134)

Ryanair genutzt werden und die in allen moglichen Merkmalen dhnlich sind und sich wahrscheinlich auch im Sinne
eines marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten verhalten werden. Der gewihlte Ansatz bestand daher
darin, eine Reihe von Vergleichsflughifen zu ermitteln, die dem Flughafen La Rochelle auf der Grundlage
verschiedener Merkmale dhneln.“ ('**) Im vorliegenden Fall stellt die Kommission fest, dass die Auswahlkriterien fiir
die funf in Betracht gezogenen Flughifen (***) zwar jeweils eines der sieben in Randnummer 60 der Leitlinien von
2014 aufgefithrten Kriterien umfassen, dass von diesen Vergleichskriterien aber nur eines oder zwei der sieben
Kriterien dem Flughafen La Rochelle entsprechen. Dariiber hinaus bieten nur die Flughdfen Grenoble (GNB) und
Maastricht (MST) einen Referenzwert, der sich auf den Betrieb des Flughafens La Rochelle anwenden ldsst, ndmlich
die Zahl der Fluggiste und der Umfang der Tatigkeit von Ryanair auf diesen Flughifen. Die anderen untersuchten
Flughifen wurden auf der Grundlage von Kriterien ausgewdhlt (z. B. Eigentumsverhiltnis, Vorhandensein
offentlicher Mittel, BIP der Region oder Anteil der Billigfluggesellschaften), die aufgrund ihres zu geringen Bezugs
zur Ermittlung der Kosten und Einnahmen der einzelnen Flughifen allein nicht ausreichen, um als Grundlage fiir die
Hohe der Flughafenentgelte und der Marketingdienstleistungen zu dienen, die fur die Vergleichsmethode
herangezogen werden. Daher stellt die Kommission die Reprisentativitit der ausgewahlten Stichprobe von
Vergleichsflughéfen infrage.

— Zweitens zeigen die von Oxera vorgelegten Zahlen, dass die von Ryanair auf den verschiedenen Vergleichs-
flughifen gezahlten Nettoentgelte erheblich voneinander abweichen. In seiner Studie berechnete Oxera die Hohe
der von Ryanair an diese fiinf Flughifen gezahlten Flughafenentgelte abziiglich aller an AMS und Ryanair
gezahlten Marketingbeitrdge (d. h., in der Studie werden die von Ryanair gezahlten Flughafenentgelte nach
Abzug seiner Marketingeinnahmen verglichen). Diese Zahlen lassen jedoch erhebliche Unterschiede zwischen
den Vergleichsgrofen erkennen.

— Durchschnittliche Nettoentgelte pro Rotation. Die von Ryanair an La Rochelle gezahlten durchschnittlichen
Nettoentgelte pro Rotation belaufen sich auf [100; 150] % der von Ryanair bei den fiinf Vergleichsgrofen
gezahlten Nettoentgelte. Die Streuung der Werte zeigt jedoch, dass es keine homogene Gruppe vergleichbarer
Flughifen gibt. Somit schwanken die durchschnittlichen Nettoentgelte, die Ryanair an La Rochelle zahlt, je nach
Jahr zwischen [-50; 0] % und [150; 200] % der von Ryanair an die von Oxera untersuchten Flughifen

Von Oxera durchgefiihrte Studie vom 8.10.2012, ,Economic MEIP Assessment, La Rochelle Airport*.

Ergdnzung vom 10.4.2015 zur von Oxera durchgefithrten Studie vom 1.6.2012, ,Economic MEOP assessment: comparator analysis
including AMS, La Rochelle Airport*.

Englischer Originalwortlaut: ,it is not possible to identify comparator airports that are used by Ryanair and that are similar to LRH [La
Rochelle airport] on all possible characteristics, and that are also likely to behave in the manner of market economy operator airports.
The adopted approach has therefore been to identify a range of comparator airports that are similar to LRH [La Rochelle airport] on
the basis of a variety of characteristics“. Oxera-Analyse vom 10.4.2015, S. 3.

Knock (NOCQ), Prestwick (PIK), Grenoble (GNB), Bournemouth (BOH) und Maastricht (MST).



L 217/78

Amtsblatt der Europdischen Union 4.9.2023

durchschnittlich gezahlten Nettoentgelte. Diese Streuung zeigt deutlich, dass die verwendete Stichprobe nicht
homogen und reprisentativ ist. Ahnlich ist es bei der Hohe der von Ryanair gezahlten Nettoentgelte fiir einen
bestimmten Flughafen, die sehr unterschiedlich sein und sich innerhalb eines Jahres verdreifachen kann, was ein
weiterer Beweis dafiir ist, dass ein Vergleich der Nettoflughafenentgelte weder moglich noch angemessen ist.

— Durchschnittliche Nettoentgelte pro Fluggast. Wie bei den Nettoentgelten pro Rotation zeigt die Streuung der
Werte, dass die Flughafenstichprobe von Oxera keinen stabilen oder verniinftigen Vergleich ermoglicht. Je nach
Jahr schwanken die durchschnittlichen Nettoentgelte, die Ryanair an La Rochelle zahlt, zwischen [-50; 0] % und
[150; 200] % des durchschnittlichen Nettoentgelts, das Ryanair an die von Oxera ausgewdhlten Flughifen zahlt,
und die von Ryanair an jedem Flughafen gezahlten Nettoentgelte je Fluggast konnen je nach Jahr um bis zum
Dreifachen des Betrags variieren.

(493) Es ist bezeichnend, dass weder Ryanair noch Oxera versucht haben, fiir eine Flughafenstichprobe, die mit La Rochelle

vergleichbar ist, einen Marktpreis zu ermitteln, der dem Nettopreis der Flughafenentgelte (Flughafenentgelte
abziiglich Marketingunterstiitzung) entsprach. Wenn sich ein Marktpreis durch einen solchen Vergleich ermitteln
liefe, hitte Ryanairs Erfahrung mit zahlreichen europaischen Flughifen dies sicherlich erméglicht.

(494) Selbst wenn anhand einer angemessenen vergleichenden Analyse nachgewiesen werden konnte, dass die fraglichen

,Preise” der einzelnen hier gepriiften Transaktionen den anhand der Stichprobe aus Vergleichsgeschiften ermittelten
,Marktpreisen” entsprechen oder dariiber liegen, konnte die Kommission daraus nicht den Schluss ziehen, dass diese
Transaktionen mit dem Marktpreis vereinbar sind, wenn sich herausstellt, dass der Flughafenbetreiber zum Zeitpunkt
ihres Abschlusses moglicherweise damit gerechnet hat, dass sie hohere inkrementelle Kosten als Einnahmen
bewirken. Denn ein marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter hat kein Interesse daran, Waren oder
Dienstleistungen zum ,Marktpreis“ anzubieten, wenn ein solches Verhalten zu einem inkrementellen Verlust
fuhrt. (")

(495) Angesichts der vorstehenden Ausfithrungen vertritt die Kommission die Auffassung, dass auf den vorliegenden Fall

der in den Leitlinien von 2014 allgemein empfohlene Ansatz fiir die Anwendung des Grundsatzes des marktwirt-
schaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten, d. h. die Analyse des inkrementellen Zuwachses der Rentabilitdt, auf
die Geschiftsbeziehungen zwischen Flughifen und Fluggesellschaften angewandt werden muss. Dieser Ansatz liegt
darin begriindet, dass ein Flughafenbetreiber ein objektives Interesse daran haben kann, ein Geschift mit einer
Fluggesellschaft abzuschliefen, wenn er in angemessener Weise erwarten kann, dass sich dadurch im Vergleich zu
einer kontrafaktischen Situation, in der dieses Geschift nicht geschlossen wiirde (**), seine Gewinne erh6hen (oder
seine Verluste verringern), und dies unabhingig von jedem Vergleich mit den Konditionen, die anderen Fluggesell-
schaften angeboten werden, oder mit den Konditionen, die von anderen Flughafenbetreibern angeboten werden.

3) Mogliche Vorteile, die ein marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter bei der Unterzeichnung der
Vertrige tiber Marketingdienstleistungen mit Fluggesellschaften hitte beriicksichtigen konnen

(496) Aus alledem ergibt sich, dass fiir die Anwendung des Kriteriums des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbe-

teiligten das Verhalten der IHK im Hinblick auf das Verhalten eines hypothetischen marktwirtschaftlich handelnden
Wirtschaftsbeteiligten, der den Flughafen La Rochelle an deren Stelle betreibt, zu beurteilen ist. Die in Rede
stehenden Vertrdge tiber Marketingdienstleistungen sind gemeinsam mit den entsprechenden Vertrdgen iiber
Flughafendienstleistungen zu priifen, wenn sie ein einziges Geschift bilden (siche Erwigungsgrund 464 fir die
Bewertungskriterien). (**’) Dariiber hinaus werden, wie in Erwidgungsgrund 481 dargelegt, einige Vertrdge iiber
Marketingdienstleistungen, auch wenn sie nicht Teil eines einzigen Geschifts mit einem Vertrag iiber Flughafen-
dienstleistungen waren, dennoch unter Beriicksichtigung der Einnahmen bewertet, die mit dem geltenden Vertrag
iiber Flughafendienstleistungen erzielt wurden, um die Rentabilitdt des betreffenden Vertrags tiber Marketingdienst-
leistungen zu messen.

(497) Bei der Priffung jedes dieser in Tabelle 14 aufgelisteten Geschifte miissen die Vorteile bestimmt werden, die dieser

hypothetische marktwirtschaftlich handelnde und sich von Rentabilititsaussichten leiten lassende Wirtschaftsbe-
teiligte von den Marketingdienstleistungen hitte erwarten konnen. Die allgemeinen Auswirkungen derartiger
Dienstleistungen auf den Fremdenverkehr und die Wirtschaftstitigkeit der Region als solche bleiben dabei
unberiicksichtigt. Es zdhlen nur die Auswirkungen dieser Dienstleistungen auf die Rentabilitit des Flughafens, denn
nur sie hitte der hypothetische marktwirtschaftlich handelnde Wirtschaftsbeteiligte betrachtet. (**%)

Urteil in der Rechtssache Ryanair DAC/Kommission, T-165/15 (vgl. Fufsnote 53), Rn. 176 bis 178.

Mit anderen Worten, wenn die von diesem Geschift erwartete inkrementelle Rentabilitit positiv ist.

Ein bestimmter Vertrag iiber Marketingdienstleistungen muss gemeinsam mit dem zugehorigen Vertrag iiber Flughafendienst-
leistungen als ein einziges Geschift gepriift werden. Somit liegen so viele verschiedene Geschifte vor, wie es ,Paare von Vertrigen
iiber Marketingdienstleistungen und Vertrigen iiber Flughafendienstleistungen gibt.

Bekanntmachung der Kommission zum Begriff der staatlichen Beihilfe (siehe Fuinote 71), Rn. 77.
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(498) Die Auswirkungen der Marketingdienstleistungen sind zwar nicht nachgewiesen worden, doch ist nicht
ausgeschlossen, dass durch sie das Fluggastaufkommen auf den unter die Vertrige iiber Marketingdienstleistungen
und die zugehorigen Vertrdge tiber Flughafendienstleistungen fallenden Flugstrecken leicht erh6ht werden konnte,
da sie diese Strecken bewerben sollten. Ryanair hat jedoch angegeben, dass das Bestehen eines Vertrags iiber
Marketingdienstleistungen nur sehr geringe Auswirkungen auf den Auslastungsgrad seiner Flugzeuge hatte, da die
Mafinahmen des Ertragsmanagements (Preis- und Kapazititssteuerung) angepasst wurden, um die Auslastungsziele
zu erreichen. (') Die Auswirkungen der Vertrige iiber Marketingdienstleistungen auf den Anstieg der
Fluggastzahlen wurden daher von Ryanair nicht bestitigt. Die wichtigsten Auswirkungen der Vertrige iiber
Marketingdienstleistungen bestanden somit darin, Ryanair dazu zu bewegen, Fliige zum Flughafen La Rochelle zu
betreiben.

(499) Bestimmt werden muss, ob ein hypothetischer marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter, der den
Flughafen La Rochelle anstelle der IHK betreibt, iiber den positiven Effekt auf die Einrichtung, Aufrechterhaltung
und Inanspruchnahme der im Vertrag iiber Marketingdienstleistungen vorgesehenen Strecken wihrend der in den
Marketing- und Flughafendienstleistungsvertragen vorgesehenen Betriebsdauer dieser Verbindungen hinaus in
angemessener Weise weitere Vorteile hitte erwarten und quantifizieren konnen.

(500) Ryanair unterstiitzte diese Hypothese in seiner Studie vom 17. Januar 2014. Die Studie beruht auf dem
Grundgedanken, dass Marketingdienstleistungen, die von einem Flughafenbetreiber wie der IHK eingekauft werden,
das Markenzeichen des Flughafens verbessern und demzufolge die Zahl der diesen Flughafen nutzenden Passagiere —
tiber die im Marketing- und Flughafendienstleistungsvertrag genannten Flugverbindungen und iiber die in diesen
Vertrigen vorgesehene Betriebsdauer hinaus — stetig steigern. Nach Auffassung von Ryanair geht aus dieser Studie
insbesondere hervor, dass sich diese Marketingleistungen nachhaltig positiv auf die Inanspruchnahme des
Flughafens auswirken konnen, sogar nach Ablauf des einschligigen Vertrags.

(501) Zunichst ist festzustellen, dass diese Unterlagen keinerlei Informationen enthalten, die darauf schliefen lassen, dass
die THK beim Abschluss der hier gepriiften Vertrige iiber Marketingdienstleistungen jemals mogliche positive
Wirkungen der Marketingdienstleistungsvertrage in Betracht gezogen oder gar quantifiziert hitte, die iiber die
betroffenen Flugverbindungen dieser Vertrige oder die erwartete Betriebszeit der betroffenen Verbindungen
hinausgegangen wiren. Im Ubrigen haben weder Frankreich noch die IHK eine Methode vorgeschlagen, die es
ermdglichen wiirde, den Wert zu schitzen, den ein hypothetischer marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsbe-
teiligter, der den Flughafen La Rochelle anstelle der IHK betreibt, diesen Wirkungen bei der Bewertung des Fiir und
Wider der Vertrige iiber Marketingdienstleistungen und ber Flughafendienstleistungen beigemessen hitte.
Schlielich richteten sich die von Ryanair/AMS erworbenen Marketingdienstleistungen in erster Linie an Personen,
die die in den Vertrigen tiber Marketingdienstleistungen genannten Flugstrecken nutzen kénnten.

(502) Diese fiir die mit Ryanair und AMS geschlossenen Vertrige getroffene Schlussfolgerung gilt aus ebendenselben
Griinden auch fir den Vertrag tiber Flughafendienstleistungen und iiber Marketingdienstleistungen mit Jet2.

(503) Im Ubrigen ist auch die Dauerhaftigkeit dieser Wirkungen sehr ungewiss. Vorstellbar ist, dass die Werbung fiir La
Rochelle und seine Region auf der Website von Ryanair fir Personen, die diese Website besuchen, beim Zugrift auf
Werbung oder kurz danach einen Anreiz dafir darstellen kann, Ryanair-Tickets nach La Rochelle zu kaufen.
Unwahrscheinlich ist dagegen, dass die Erinnerung an diese Werbung, die beim Aufrufen der Website von Ryanair
angezeigt wurde, lange anhilt und auch nach mehreren Wochen noch den Flugticketkauf beeinflusst. Eine
Werbekampagne kann dann eine dauerhafte Wirkung haben, wenn die Werbemafinahmen eine oder mehrere
Werbemedien beinhalten, denen der Verbraucher regelmifig iiber einen festgelegten Zeitraum ausgesetzt ist. Eine
Werbekampagne iiber grofle Fernseh- oder Radiosender, eine Reihe von Websites und/oder eine Reihe von
Plakattafeln im Freien oder an 6ffentlichen Orten kann beispielsweise eine solche dauerhafte Wirkung haben, wenn
die Verbraucher regelmiflig Zugang zu diesen Medien haben. Werbung, die nur auf bestimmte Seiten der Website
von Ryanair beschrinkt ist, kann dagegen kaum wesentlich iiber die Dauer der Werbekampagne hinaus wirken.
Aller Wahrscheinlichkeit nach besuchen die meisten Menschen die Website von Ryanair nicht so héufig, dass eine
Werbung auf dieser Website fiir eine Region nachhaltig in Erinnerung bleibt.

(504) Frankreich und die IHK haben im Laufe des férmlichen Priifverfahrens keine Informationen vorgelegt, die diese
Feststellung entkriften wiirden. Diese Feststellung wird auch durch die beiden folgenden Aspekte untermauert.

(%) Stellungnahmen insbesondere vom 15.12.2009, 13.6.2014 und 29.3.2019.
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(505) Erstens bezogen sich einige der in den mit Ryanair/ AMS geschlossenen Vertrdgen genannten Marketingtatigkeiten in
erster Linie auf die Startseite der Website von Ryanair. Diese Dienstleistungen bestanden lediglich aus der Anzeige
eines Links zu einer von der IHK benannten Website fir einen oft begrenzten oder sehr kurzen Zeitraum:

— keine Anzeigedauer fir die in den Vertrigen A und B genannten Links,
— Anzeige des gesponserten Links fiir 56 Tage im Jahr fiir drei Jahre gemaf§ dem Vertrag C,

— Anzeige des gesponserten Links fiir 212 Tage im Jahr fiir drei Jahre gemifl dem Vertrag D, fiir 2007 wird die
Anzeigedauer jedoch gemif dem Vertrag E (der Zusatzvereinbarung zu Vertrag D) auf 45 Tage verkiirzt,

— Anzeige des gesponserten Links auf der Website von Ryanair fiir das Vereinigte Konigreich fiir 22 Tage im Jahr
fiir drei Jahre im Rahmen des Vertrags G,

— Anzeige des gesponserten Links auf der Website von Ryanair fiir die Niederlande/Belgien fiir 95 Tage im ersten
Jahr und 160 Tage im zweiten und dritten Jahr im Rahmen des Vertrags H,

— Anzeige des gesponserten Links auf der irischen Website von Ryanair fiir 200 Tage im Jahr fiir drei Jahre gemifS
dem Vertrag I,

— Anzeige des gesponserten Links auf der belgischen Website von Ryanair fiir 10 Tage im Jahr fur drei Jahre im
Rahmen des Vertrags J,

— Anzeige des gesponserten Links fiir 90 Tage auf der irischen, norwegischen und niederldndischen Website von
Ryanair und fiir 50 Tage im Jahr auf Ryanairs Website fiir das Vereinigte Konigreich fiir drei Jahre im Rahmen
des Vertrags K,

— Anzeige des gesponserten Links auf der irischen Website von Ryanair fiir 70 Tage im Rahmen des Vertrags L,

— Anzeige des gesponserten Links auf der portugiesischen Website von Ryanair fiir 365 Tage im Zeitraum von
zwei Jahren im Rahmen des Vertrags M,

— Anzeige des gesponserten Links auf der norwegischen Website von Ryanair fiir sechs Wochen (ungefihr 42 Tage)
im ersten Jahr und vier Wochen (d. h. 24 Tage) im zweiten und dritten Jahr gemaff dem Vertrag N.

(506) Sowohl die Art dieser Werbemafinahmen (ein einfacher Link mit begrenztem Werbewert), ihre Kiirze und auch die
Unregelmafigkeit, mit der sie wihrend des in Rede stehenden Zeitraums geschaltet wurden (da nur die Strecke
Porto kontinuierlich fiir zwei Jahre beworben wurde), konnen das zeitliche Nachwirken dieser Werbemafinahmen
nach ihrer Beendigung stark begrenzt haben, zumal sie auf die Website von Ryanair beschrinkt waren und nicht auf
anderen Medien angezeigt wurden. Mit anderen Worten ist es unwahrscheinlich, dass diese Werbemafinahmen den
Personen, die ihnen ausgesetzt waren, lange im Gedichtnis geblieben sind und ein nachhaltiges Interesse an La
Rochelle und seiner Region geweckt haben.

(507) Zweitens betrafen die iibrigen in den Vertridgen mit Ryanair/AMS vorgesehenen Marketingmafinahmen nur die den
Zielort La Rochelle betreffenden Seiten der Website von Ryanair. Diese Form von Werbemafinahmen richtet sich im
Allgemeinen nur an eine per definitionem begrenzte Zielgruppe, ohne dass diese der Werbung hiufig ausgesetzt
wird. Im Ubrigen wird die Seite des Zielorts La Rochelle der Website von Ryanair wahrscheinlich seltener besucht
als die Startseite der Website, da sie einem bestimmten Ziel von Ryanair und nicht der Flugtitigkeit insgesamt
gewidmet ist. Angesichts der geringen Wahrscheinlichkeit hdufiger Besuche auf der den Zielort La Rochelle
betreffenden Seite der Website von Ryanair ist es daher unwahrscheinlich, dass die Sehenswiirdigkeiten von La
Rochelle und seiner Region durch die auf dieser Seite angezeigten Werbemaflnahmen den Menschen mit Zugang
dazu lange im Gedichtnis bleiben werden. Zudem wird die La Rochelle betreffende Seite auf der Website von
Ryanair sehr wahrscheinlich in den meisten Fillen aufgerufen, wenn ein potenzielles Interesse an diesem Zielort und
den diesbeziiglichen Fliigen von Ryanair besteht. Die Werbung auf dieser Seite ist daher kaum geeignet, bei Personen,
die La Rochelle nicht kennen oder nicht daran interessiert waren, ein neues Interesse an diesem Reiseziel zu wecken.

(508) Diesbeziiglich ist es bezeichnend, dass die von Ryanair vorgelegten Vertrdge iiber Marketingdienstleistungen, die
zwischen nicht an den Flughafen gebundenen Privatunternehmen (Autovermietung, lokale touristische Aktivititen)
und AMS geschlossen wurden, ihren Marketingwert aus der Moglichkeit schépfen, touristische Produkte oder
Dienstleistungen an die Passagiere zu verkaufen, die mit Ryanair reisen werden. Bei potenziellen Reisenden wird
davon ausgegangen, dass sie nach ihrem Besuch auf der Website von Ryanair (Kauf von Flugtickets, Abfrage
verfiigbarer Flige usw.) moglicherweise zu einem klar definierten Zielflughafen reisen werden, und sie sind deshalb
die Zielgruppe von Marketinginformationen, die sie veranlassen, ein Produkt oder eine Dienstleistung an ihrem
Zielflughafen zu kaufen. Der Wert der Marketingdienstleistungen von Ryanair beruht somit auf der Fahigkeit,
Kunden von Ryanair anzusprechen, die bereits ihren Zielflughafen ausgewihlt haben oder deren Nutzung der
Website von Ryanair darauf hinweist, dass sie wohl einen bestimmten Zielflughafen auswihlen werden, und soll



4.9.2023

Amitsblatt der Européischen Union L 217/81

diese Kunden veranlassen, eine touristische Dienstleistung am Zielort zu kaufen. In diesem Zusammenhang schliefSt
die Kommission nicht aus, dass das von AMS auf der Website von Ryanair angebotene Marketing einen Wert fiir
gewisse dritte Unternehmen hat, die daran interessiert sind, Dienstleistungen oder Waren an die Kunden von
Ryanair zu verkaufen, wie ein Mietwagenunternehmen oder ein regionaler Anbieter von Wanderausfliigen. Dies gilt
jedoch nicht fur den Betreiber eines Flughafens, der die Zahl der Fluggiste, die den Flughafen nutzen, dauerhaft
erhohen mochte. Wie in Erwigungsgrund 501 erldutert, haben Personen, die die La Rochelle betreffende Seite der
Website von Ryanair aufrufen, hochstwahrscheinlich bereits ein potenzielles Interesse an diesem Zielort bzw. daran,
dass Ryanair Fliige dorthin anbietet. Fiir die IHK ist die Wirkung der Marketingmafinahmen auf den den Zielort La
Rochelle betreffenden Seiten der Website von Ryanair im Hinblick auf die Anziehung von Fluggisten somit sehr
gering oder gar nicht vorhanden.

(509) Selbst wenn die Marketingdienstleistungen im Zeitraum der Leistungserbringung zur verstirkten Nutzung der unter

die Vertrige iiber Marketingdienstleistungen fallenden Flugverbindungen haben anregen kénnen, ist eine solche
Wirkung iiber diesen Zeitraum hinaus oder auf andere Strecken wahrscheinlich vernachlissigbar oder gleich null.

(510) Aus den Studien von Ryanair vom 17. und 31. Januar 2014 geht im Ubrigen hervor, dass die Vorteile der Marketing-

dienstleistungsvertrige, die iiber die in diesen Vertrigen genannten Flugverbindungen und die in den Marketing- und
Flughafendienstleistungsvertrigen vorgesehene Betriebsdauer dieser Verbindungen hinausgehen, duferst ungewiss
sind und nicht mit einer Zuverldssigkeit quantifiziert werden konnen, die von einem umsichtigen marktwirt-
schaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten als ausreichend hoch angesehen worden wire.

(511) Der Ryanair-Studie vom 17. Januar 2014 zufolge sind beispielsweise ,zukiinftige inkrementelle Gewinne tiber das

vorgesehene Ende des Vertrags iiber Flughafendienstleistungen hinaus von ihrem Wesen her ungewiss* (). Im
Ubrigen werden in dieser Studie zwei Methoden zur Ex-ante-Bewertung der positiven Wirkung der Vertrige tiber
Marketingdienstleistungen vorgeschlagen, und zwar ein ,Cashflow“-Ansatz und ein ,Kapitalwertansatz“.

(512) Der Cashflow-Ansatz besteht darin, die Gewinne der Vertrage iiber Marketing- und iiber Flughafendienstleistungen

in Form von zukiinftigen Einnahmen, die dem Flughafenbetreiber durch die Marketingdienstleistungen und den
Vertrag tiber Flughafendienstleistungen entstehen, unter Abzug der entsprechenden Kosten zu bewerten. Der
Kapitalwertansatz besteht darin, die Verbesserung des Markenzeichens des Flughafens infolge der Marketingdienst-
leistungen als einen immateriellen Vermogensgegenstand zu betrachten, der zu dem im Vertrag iiber Marketing-
dienstleistungen vorgesehenen Preis angeschafft wird.

(513) In der Studie werden jedoch die umfassenden Probleme deutlich, die der Kapitalwertansatz aufwirft, was die

Unzuverlissigkeit der Ergebnisse einer solchen Methode zeigt, und es wird der auf dem Cashflow beruhende Ansatz
bevorzugt. In der Studie heifdt es insbesondere: ,Der Kapitalwertansatz diirfte nur den Anteil der Marketingausgaben
beriicksichtigen, der den immateriellen Vermégensgegenstinden eines Flughafens zuzuweisen ist. Es kann allerdings
schwierig sein, den Anteil der Marketingausgaben, der zukiinftige Einnahmen fiir den Flughafen generieren kann
(d. h. eine Investition in die immateriellen Vermogensgegenstinde des Flughafens), im Verhiltnis zu denen, die
aktuelle Einnahmen fiir den Flughafen generieren, zu ermitteln.“ (') Weiterhin wird betont: ,Zur Umsetzung des
Kapitalwertansatzes ist es erforderlich, die mittlere Dauer zu schitzen, wihrend der ein Flughafen in der Lage wire,
einen Kunden aufgrund der Marketingkampagne von AMS zu halten. In der Praxis wire es mangels ausreichender
Daten sehr schwierig, die mittlere Dauer der Kundenhaltung nach einer Kampagne von AMS zu schitzen.” (1?)

(514) In der Ryanair-Studie vom 31. Januar 2014 wird dagegen eine praktische Anwendung des Cashflow-Ansatzes

(140)
(141)

(HZ)

vorgeschlagen. Nach diesem Ansatz nehmen die Gewinne aus den Vertrigen tiber Marketingdienstleistungen und
Flughafendienstleistungen, die tiber den Ablauf des Vertrags iiber Marketingdienstleistungen hinausgehen, die Form
eines ,Endwerts” an, der fiir den Zeitpunkt des Vertragsablaufs berechnet wird. Dieser Endwert basiert auf den
inkrementellen Gewinnen, die im letzten Geltungsjahr des Vertrags iiber Flughafendienstleistungen von den

Englischer Originalwortlaut: ,future incremental profits beyond the scheduled expiry of the Airport Service Agreement are inherently
uncertain®“.

Englischer Originalwortlaut: ,The capitalisation approach should only take into account the proportion of marketing expenditure
that is attributable to the intangible asset base of an airport. However, it may be difficult to identify the proportion of marketing
expenditure that is targeted towards generating expected future revenues for the airport (i.e., an investment in the intangible asset
base of the airport) as opposed to generating current revenues for the airport*.

Englischer Originalwortlaut: ,In order to implement the capitalisation-based approach, it is necessary to estimate the average length
of time that an airport would be able to retain a customer due to the AMS marketing campaign. In practice, it would be very difficult
to estimate the average period of customer retention following an AMS campaign due to insufficient data“.
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Flughafendienstleistungs- und Marketingdienstleistungsvertragen erwartet werden. Diese Methode besteht darin, von
dem inkrementellen Gewinn auszugehen, der im letzten Geltungsjahr des Vertrags iiber Flughafendienstleistungen
erwartet wird, und ihn mit einer Dauer gleich der Laufzeit des Vertrags iiber Flughafendienstleistungen in die
Zukunft zu projizieren, wobei er in Abhingigkeit von der Wachstumsrate des Flugverkehrs in Europa und von
einem Wahrscheinlichkeitsfaktor, der das Vermdgen des Vertrags iiber Flughafendienstleistungen und des Vertrags
iiber Marketingdienstleistungen widerspiegeln soll, nach Ablauf dieser Vertrige weiter zu den Gewinnen des
Flughafens beizutragen, korrigiert wird. Dieses Vermogen, nachhaltige Gewinne zu bewirken, ergibt sich gemifs der
Studie vom 31. Januar 2014 aus mehreren Faktoren, zu denen ,,... ein hoherer Bekanntheitsgrad und eine stérkere
Marke sowie Netzwerkexternalititen und wiederkehrende Fluggdste” (**) zéhlen sollen, ohne dass niher darauf
eingegangen wird. Dariiber hinaus beriicksichtigt diese Methode einen Abzinsungssatz, der die Kapitalkosten
widerspiegelt.

(515) In der Studie wird ein Wahrscheinlichkeitsfaktor von 30 % vorgeschlagen, den sie als vorsichtig erachtet. Die sehr
theoretische Studie enthilt jedoch keine belastbaren quantitativen oder qualitativen Begriindungen fiir diesen Punkt.
Der Satz von 30 % beruht auf keinerlei spezifischen Fakten der Tatigkeit von Ryanair oder der Mirkte fiir Luftverkehr
oder Flughafendienstleistungen. In der Studie wird kein Zusammenhang zwischen diesem Satz und den nur ganz
kurz angesprochenen Faktoren (Bekanntheitsgrad, starke Marke, Netzwerkexternalititen und wiederkehrende
Fluggiste) hergestellt, durch die sich angeblich die Gewinne aus den Flughafendienstleistungs- und Marketingdienst-
leistungsvertrigen iiber deren Ablauf hinaus fortsetzen. Schlieflich bezieht sich die Studie in keiner Weise auf den
spezifischen Inhalt der in den einzelnen Vertrigen mit AMS vorgesehenen Marketingdienstleistungen, um zu
analysieren, in welchem Mafle diese Leistungen die genannten Faktoren beeinflussen konnten.

(516) Dariiber hinaus wird in der Studie nicht bewiesen, dass Gewinne, die dem Flughafenbetreiber im letzten Geltungsjahr
des Vertrags entstehen, mit einer bestimmten Wahrscheinlichkeit iiber den Ablauf des Vertrags iiber Flughafendienst-
leistungen und des Vertrags iiber Marketingdienstleistungen hinaus anhalten. Ebenfalls nicht bewiesen wird die
Relevanz der Wachstumsrate des europiischen Luftverkehrsmarktes fiir die Bewertung der Effekte eines Vertrags
tiber Flughafendienstleistungen und eines Vertrags iiber Marketingdienstleistungen fiir einen bestimmten Flughafen.

(517) Ein nach der von Ryanair vorgeschlagenen Methode berechneter ,Endwert” wiirde daher von einem umsichtigen
marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten bei der Bewertung, ob ein Vertragsabschluss vorteilhaft ist,
kaum berticksichtigt werden.

(518) Die Studie vom 31. Januar 2014 zeigt daher, dass ein ,Cashflow“-Ansatz ebenso wie der ,Kapitalwertansatz nur zu
sehr unsicheren und unzuverlissigen Ergebnissen fithren wiirde.

(519) Im Ubrigen haben weder Frankreich noch einer der Beteiligten Nachweise dafiir beigebracht, dass die von Ryanair in
dieser Studie vorgeschlagene Methode oder eine andere Methode zur quantifizierten Beriicksichtigung der Gewinne,
die iiber den Ablauf der Flughafen- und Marketingdienstleistungsvertrige hinausgehen wiirden, von Betreibern von
Regionalflughifen, die mit dem von La Rochelle vergleichbar sind, tatsichlich angewandt wurde. Frankreich hat im
Ubrigen keine Stellungnahme zu den Studien vom 17. und 31. Januar 2014 abgegeben und somit deren Schlussfol-
gerungen nicht gebilligt.

(520) Wie bereits angegeben, zielen zudem die Marketingdienstleistungen ganz offensichtlich auf Personen ab, die die im
Vertrag iiber Marketingdienstleistungen genannten Flugverbindungen potenziell nutzen. Werden diese
Flugverbindungen nach Ablauf des Vertrags iiber Flughafendienstleistungen nicht mehr angeboten, ist es
unwahrscheinlich, dass sich die Marketingdienstleistungen nach Vertragsablauf weiterhin positiv auf die Nutzung
des Flughafens auswirken. Die Wahrscheinlichkeit, dass eine Fluggesellschaft eine Strecke iiber die Laufzeit hinaus,
zu der sie sich im Vertrag iiber Flughafendienstleistungen verpflichtet hat, weiter betreiben méchte, ist nun aber fiir
einen Flughafenbetreiber kaum kalkulierbar. Insbesondere Billigfluggesellschaften haben gezeigt, dass sie das
Einrichten und Stilllegen von Strecken sehr dynamisch handhaben. Einem fiir Airports Council International Europe
(ACI Europe) erstellten Bericht von Oxera zufolge wurden 2011 zwischen 15 % und 20 % der von europdischen
Flughdfen bedienten Strecken mit weniger als 5 Millionen Fluggisten eingestellt. (*) Beim Abschluss eines
Geschifts wie denen, die im formlichen Priifverfahren untersucht werden, wiirde ein umsichtiger marktwirt-
schaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter daher nicht darauf setzen, dass die Fluggesellschaft den Betrieb der
betroffenen Strecke bei Ablauf des Vertrags verlingern mochte.

(**) Englischer Originalwortlaut: ,including greater prominence and a stronger brand, alongside network externalities and repeat
passenger”.

(**) Studie von Oxera vom 15.9.2017, ,The ongoing development of airport competition in Europe®, Grafik 4.8, S. 41, https:/[www.
oxera.com/wp-content/uploads/2018/07 [The-continuing-development-of-airport-competition-in-Europe-report-for-ACI-Europe.pdf.
pdf.
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(521) Dariiber hinaus ist festzustellen, dass ein nach der von Ryanair in der Studie vom 31. Januar 2014 vorgeschlagenen
Methode berechneter Endwert nur dann positiv ist (und sich demzufolge positiv auf die voraussichtliche Rentabilitit
des Vertrags tiber Flughafendienstleistungen und des Vertrags iiber Marketingdienstleistungen auswirkt), wenn der
von diesen Vertrigen erwartete inkrementelle Gewinn im letzten Geltungsjahr des Vertrags tiber Flughafendienst-
leistungen positiv ist. Die Methode besteht nimlich darin, von dem im letzten Geltungsjahr des Vertrags iiber
Flughafendienstleistungen erwarteten Gewinn auszugehen und ihn unter Anwendung von zwei Faktoren auf die
Zukunft zu projizieren. Der erste Faktor stellt das Gesamtwachstum des européischen Luftverkehrsmarktes dar und
spiegelt den erwarteten Anstieg des Fluggastaufkommens wider. Der zweite ist ein Faktor von 30 %, der schematisch
die Wahrscheinlichkeit abbildet, dass die Erfiillung der ausgelaufenen Vertrdge den Abschluss dhnlicher Vertrage in
der Zukunft begiinstigt, sodass dhnliche Zahlungsstrome generiert werden. Wenn nun der im letzten Geltungsjahr
des Vertrags iiber Flughafendienstleistungen erwartete zukiinftige inkrementelle Gewinn negativ ausfillt, ist auch
der Endwert negativ (oder hochstens gleich null), sodass der Abschluss dhnlicher Vertrige wie der ausgelaufenen
dazu fithren wiirde, dass sich die Rentabilitdt des Flughafens von Jahr zu Jahr verringert.

(522) In der Ryanair-Studie vom 31. Januar 2014 wird dieses Szenario ganz kurz angesprochen, wobei lediglich in einer
Fuffnote ohne Kommentare oder Begriindungen angegeben wird: ,ein Endwert kann nicht berechnet werden, wenn
die inkrementellen Gewinne nach Abzug der Zahlungen an AMS im letzten Jahr der betreffenden Vertragslaufzeit
negativ sind.“ (**) Wie nun aber im Folgenden in den Erwigungsgriinden 580 bis 642 gezeigt wird, bewirken alle
vom vorliegenden Fall betroffenen Vertrage voraussichtliche inkrementelle Ergebnisse, die bezogen auf den
Kapitalwert in jedem Jahr und nicht nur insgesamt negativ sind. Bei diesen Vertrigen wire somit ein nach der von
Ryanair vorgeschlagenen Methode berechneter ,Endwert” gleich null oder sogar negativ. Die Beriicksichtigung eines
solchen Endwerts wiirde demnach die Schlussfolgerung, dass die einzelnen Vertrdge einen wirtschaftlichen Vorteil
beinhalten, nicht infrage stellen.

(523) Schlieflich hat Ryanair in einer dritten Studie vom 26. September 2014 bekriftigt, dass die Vertrige iiber Flughafen-
dienstleistungen und die Vertrage tiber Marketingdienstleistungen wahrend ihrer Laufzeit fiir inkrementelle Gewinne
und nach ihrem Auslaufen fir einen Endwert sorgen wiirden. Ryanair zufolge erhohe die Unterzeichnung eines
ersten Vertrags mit Ryanair daher die Moglichkeit, dass nach dessen Ablauf ein neuer Vertrag mit Ryanair oder
anderen Fluggesellschaften geschlossen wird. Zudem liege der Endwert der Vertrige tiber Marketingdienstleistungen
in einem erhohten Zulauf zum Flughafen nach Ablauf der Vertrige, da das Ansehen des Flughafens gestiegen sei.
Ryanair schligt zwar eine Methode zur empirischen Priifung seiner Hypothesen vor, kann diese jedoch in
Ermangelung der erforderlichen Daten nicht anwenden. Letztlich werden in dem Bericht bei der Analyse nicht die
moglichen Netzwerkexternalititen beriicksichtigt.

(524) AbschlieBend geht aus den vorstehenden Ausfithrungen hervor, dass der einzige greifbare Gewinn, den ein
umsichtiger marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter von einem Vertrag iiber Marketingdienst-
leistungen erwarten wiirde und bei der Bewertung des Interesses, einen solchen Vertrag zusammen mit einem
Vertrag iiber Flughafendienstleistungen abzuschliefen, quantifiziert beriicksichtigen wiirde, aus folgenden zwei
Faktoren bestiinde: i) der Aussicht, dass Fluggesellschaften Fliige am Flughafen La Rochelle im Einklang mit den
Vertrigen iiber Flughafendienstleistungen durchfithren, zu deren Abschluss sie durch die Vertrige tiber Marketing-
dienstleistungen veranlasst wurden, und ii) einem moglichen geringfiigigen positiven Effekt der Marketingdienst-
leistungen auf die Zahl der Passagiere, die die unter die betreffenden Vertrage fallenden Flugverbindungen nutzen
(leichte Ankurbelung des Fluggastaufkommens auf den unter die Vertrige iber Marketingdienstleistungen und die
entsprechenden Vertrdge tiber Flughafendienstleistungen fallenden Strecken). Die iibrigen etwaigen Gewinne wiren
zu ungewiss, als dass sie als quantifiziert betrachtet werden konnten, und nichts ldsst darauf schliefen, dass sie von
der IHK beriicksichtigt wurden.

4) Welchen Zeitrahmen hitte ein marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter fiir die Bewertung der
Vorteile der Unterzeichnung eines Vertrags iiber Flughafendienstleistungen und/oder eines Vertrags iiber
Marketingdienstleistungen gewahlt?

(525) Bei der Bewertung der Vorziige, einen Vertrag iiber Flughafendienstleistungen und/oder einen Vertrag iiber
Marketingdienstleistungen zu schlieen, hitte ein marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter als
Zeithorizont fiir seine Bewertung die Giiltigkeitsdauer der in Rede stehenden Vertrige gewihlt. Anders ausgedriickt:
Er hitte die inkrementellen Kosten und Einnahmen fiir die Laufzeit der Vertrdge bewertet.

(") Studie vom 31. Januar 2014, Fulnote 17. Englischer Originalwortlaut: ,no terminal value can be calculated if incremental profits net
of AMS payments are negative in the last year of the period under consideration®.
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(526) Es scheint keinen Grund zu geben, einen lingeren Zeitraum zu wahlen. Zum Zeitpunkt des Vertragsschlusses hitte
ein umsichtiger marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter nicht auf eine Verlingerung der auslaufenden
Vertrage gesetzt, da, wie in Erwidgungsgrund 520 erldutert, Billigfluggesellschaften wie Ryanair und Jet2 sehr
dynamisch agieren, was sowohl das Einrichten und Einstellen von Flugverbindungen als auch das Erhohen oder
Verringern der Flugfrequenzen betrifft.

(527) Aufer bei einigen wenigen Vertrigen fillt dariiber hinaus das Datum der tatsichlichen Aufnahme der im Vertrag
genannten Tatigkeiten nicht mit dem Datum des Vertragsschlusses zusammen. Somit wurde in Fllen, in denen das
Datum der Unterzeichnung vor dem Datum der tatsichlichen Aufnahme der Titigkeiten lag, das Datum der
tatsichlichen Aufnahme der Titigkeiten und nicht das Datum der Unterzeichnung als Ausgangspunkt
herangezogen. (')

(528) In Fillen, in denen Ryanair bestimmte Strecken nicht wihrend der gesamten Laufzeit des Vertrags betrieben hat,
stitzt sich die Priifung des Kriteriums des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten auf die
planmifige Laufzeit des Vertrags, weil eine vorzeitige Beendigung der Vertrdge bei ihrem Abschluss weder bekannt
noch vorhersehbar war. Ein Flughafenbetreiber hitte seine Prognosen zum Fluggastaufkommen auf die
Verpflichtungen gestiitzt, die Ryanair bei Unterzeichnung des Vertrags eingegangen war und an die das
Unternehmen gebunden war.

(529) Im Folgenden wird die Kommission die mit den einzelnen Fluggesellschaften geschlossenen Vertrige in Bezug auf die
Annahmen fur das Fluggastaufkommen sowie die Einnahmen und inkrementellen Kosten untersuchen und
anschliefend das Ergebnis der Analyse dieser Vertrige prasentieren.

5) Schlussfolgerung zur Anwendung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten

(530) Aus den vorstehenden Ausfithrungen ergibt sich, dass die Kommission bei der Anwendung des Grundsatzes des
marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten auf die betroffenen Mafnahmen jeden Vertrag iiber
Marketingdienstleistungen gemeinsam mit dem zugehorigen Vertrag iiber Flughafendienstleistungen priifen muss
(ob Letzterer zu einer Vertragsgruppe gehort, wie sie in Tabelle 14 aufgefiihrt ist, oder ob der Vertrag zum
Zeitpunkt des Abschlusses des Marketingvertrags lediglich in Kraft war (') und bestimmen muss, ob ein
hypothetischer marktwirtschaftlich handelnder und sich von Rentabilititsaussichten leiten lassender Wirtschaftsbe-
teiligter, der den Flughafen La Rochelle anstelle der IHK betreibt, diese Vertriage geschlossen hitte. Dazu muss die
inkrementelle Rentabilitit der Vertrige tiber ihre gesamte Laufzeit so bewertet werden, wie dies ein marktwirt-
schaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter zum Zeitpunkt ihrer Unterzeichnung getan hitte, wobei Folgendes zu
schitzen ist:

— das von diesen Vertrigen erwartete zukiinftige inkrementelle Fluggastautkommen, gegebenenfalls unter
Beriicksichtigung der Auswirkungen der Marketingdienstleistungen auf die Auslastung der unter die Vertrige
fallenden Strecken,

— die von diesen Vertrigen erwarteten zukiinftigen inkrementellen Einnahmen unter Einbeziehung der Einnahmen
aus Flughafenentgelten und Bodenabfertigungsdiensten, die durch die unter die Vertrige fallenden Strecken
generiert werden, sowie der nicht luftverkehrsbezogenen Einnahmen, die durch das dadurch bedingte
zusitzliche Fluggastaufkommen generiert werden,

— die von diesen Vertragen erwarteten zukiinftigen inkrementellen Kosten unter Einbeziehung der Betriebskosten
und der moglichen inkrementellen Investitionskosten, die durch die unter diese Vertrage fallenden Strecken
bewirkt werden, sowie der Kosten fiir die Marketingdienstleistungen.

(531) Aus diesen Berechnungen miissen zukiinftige jdhrliche Zahlungsstrome hervorgehen, die der Differenz zwischen
inkrementellen Einnahmen und Kosten entsprechen und gegebenenfalls mit einem den Kapitalkosten des Flughafen-
betreibers entsprechenden Satz abgezinst werden miissen. Ein positiver Kapitalwert deutet grundsatzlich darauf hin,
dass mit den betreffenden Vertrigen kein wirtschaftlicher Vorteil verschafft wird, wihrend ein negativer Kapitalwert
das Vorliegen eines solchen Vorteils aufzeigt.

(532) Festzustellen ist, dass im Rahmen einer solchen Bewertung das Vorbringen der IHK und von Ryanair, die Preise der
von der IHK eingekauften Marketingdienstleistungen wiirden dem ,Marktpreis® fir solche Dienstleistungen
entsprechen oder darunter liegen, nicht relevant ist. Ein hypothetischer marktwirtschaftlich handelnder Wirtschafts-
beteiligter, der sich von Rentabilititsaussichten leiten ldsst, wire nicht — auch nicht zu einem dem ,Marktpreis®
entsprechenden oder niedrigeren Preis — bereit, derartige Leistungen zu kaufen, wenn er absehen wiirde, dass die
inkrementellen Kosten, die durch die Vertrige bewirkt werden, trotz der positiven Auswirkungen dieser
Dienstleistungen auf die Nutzung der betroffenen Flugverbindungen die inkrementellen Einnahmen vom
Kapitalwert her tibersteigen wiirden. In einem solchen Fall wire er nicht bereit, den ,Marktpreis“ zu zahlen und
wiirde logischerweise auf die betreffenden Leistungen verzichten.

(%) Siehe Tabelle 9.
(**) Siehe Erwagungsgrund 496.
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(533)

(534)

b) Methodische Uberlegungen zur Rekonstruktion der Geschiftspline

Im Laufe des Verfahrens forderte die Kommission Frankreich auf, Schitzungen der Rentabilitit, der Kosten und der
inkrementellen Einnahmen in Verbindung mit den einzelnen, zwischen der IHK und Ryanair/AMS geschlossenen
Vertrdgen zu iibermitteln, die vor dem Abschluss dieser Vertrdge hitten angestellt werden konnen. Auf diese
Aufforderung hin erklarte Frankreich, dass der Flughafen La Rochelle vor der Unterzeichnung der Marketingvertrage
keine Analyse durchgefiihrt habe; es legte daher eine im Nachhinein erstellte Rekonstruktion der Geschiftspline zu
den einzelnen in Tabelle 9 genannten Vertrdgen iiber Marketingdienstleistungen sowie eine Rekonstruktion des
Geschiftsplans des mit Jet2 geschlossenen Vertrags (unter Beriicksichtigung der relevanten Parameter der
entsprechenden Vertrage iiber Flughafendienstleistungen fiir die Analyse der mit diesen beiden Fluggesellschaften
geschlossenen Vertrage) vor. Mit dieser im Nachhinein erstellten Analyse soll jedoch die finanzielle Analyse
wiedergegeben werden, die vor der Unterzeichnung der Vertrige iiber Marketingdienstleistungen hitte durchgefiihrt
werden miissen, wobei die dem Flughafen zu diesem Zeitpunkt zur Verfiigung stehenden Daten beriicksichtigt
wurden.

1) Zur Rekonstruktion der Geschiftspline verwendetes Muster

Frankreich hat die Geschiftspline im Nachhinein unter Verwendung eines ,Basisszenarios” rekonstruiert, in dem die
Annahmen dargelegt wurden, die ein marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter nach verntinftigem
Ermessen gemacht hitte. Die dabei beriicksichtigten Annahmen betreffen Fluggastbewegungen, Auslastung,
luftverkehrsbezogene und nicht luftverkehrsbezogene Einnahmen je Fluggast, Betriebskosten je Fluggast,
Marketingausgaben und Laufzeit der Vertrige. Zur Berechnung des Kapitalwerts der einzelnen Vertrige hat
Frankreich einen Geschiftsplan rekonstruiert, in dem die folgenden Einnahmen- und Kostenpositionen aufgefiihrt
sind:

Tabelle 15

Zur Rekonstruktion der Geschiftspline verwendetes Muster

Vertrag [x]

Jahr N Jahr N+1 usw.
Anzahl der Rotationen pro Jahr (a) Siehe Vertrag
Anzahl der Flugzeugsitze (b) Siehe Kapitel 7.2.1.5 Buchstabe b Nummer 2
Anzahl der angebotenen Sitzplitze (c) c=a*b*2
Durchschnittlicher Auslastungsgrad (d) Siehe Kapitel 7.2.1.5 Buchstabe b Nummer 2
Gesamtzahl der (ankommenden und e=c*d
abfliegenden) Fluggiste (e)
Landeentgelt (f) F=a*Einheitspreis fiir das Entgelt, wie von der

IHK angenommen oder im Vertrag iiber
Flughafendienstleistungen enthalten

Abstellentgelt fiir Flugzeuge (g) O (siehe Kapitel 7.2.1.5 Buchstabe b
Nummer 3)

Befeuerungsentgelt (h) O (siehe Kapitel 7.2.1.5 Buchstabe b
Nummer 3)

Entgelt fiir Menschen mit Behinderungen und | i=e*Einheitspreis fiir das Entgelt, wie von der
eingeschrénkter Mobilitdt (i) IHK angenommen oder im Vertrag iiber
Flughafendienstleistungen enthalten/2

Fluggastentgelt (j) j=e*Einheitspreis fiir das Entgelt, wie von der
IHK angenommen oder im Vertrag iiber
Flughafendienstleistungen enthalten/2

Bodenabfertigungsdienste (k) 0
Summe luftverkehrsbezogene Einnahmen (1) I=f+g+h+i+j+k
Nicht luftverkehrsbezogene Einnahmen (m) m=e*inkrementelle Marge pro Einheit

(siehe Kapitel 7.2.1.5 Buchstabe b Nummer 3)
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Vertrag [x]

Jahr N Jahr N+1 usw.
Gesamteinnahmen (n) n=l+m
Inkrementelle Kosten (o) o=e*inkrementelle Kosten pro Einheit
(siehe Kapitel 7.2.1.5 Buchstabe b Nummer 4)
Marketingkosten (p) Siehe Marketingvertrag
Summe der Kosten (q) q=o+p
Inkrementeller Cashflow (r) r=n-q
Kapitalwert 2::0 ﬁ
Dabei gilt:

— v bezieht sich auf das Jahr des betreffenden Vertrags, v=0 entspricht
dem Vertragsbeginn

— u bezieht sich auf die Gesamtlaufzeit des Vertrags (in Jahren)

— n,ist der inkrementelle Cashflow (r) fiir das Jahr (v) des Vertrags

— tist der gewdhlte Abzinsungssatz (')

(") Frankreich hat fiir alle Vertrdge einen Abzinsungssatz von 6 % angewandt. Dieser Satz entspricht dem von Frankreich in
dhnlichen Fillen, iiber die die Kommission bereits zu entscheiden hatte, vorgeschlagenen Abzinsungssatz (vgl. z. B. den
Beschluss der Kommission zum Flughafen Pau, zitiert in Fulnote 12). Da andererseits die Rekonstruktion der Geschiftspline
durch die Kommission (im Basisszenario) zu jahrlichen inkrementellen Zahlungsstromen fiihrt, die alle im Bezugszeitraum
negativ sind, ist der Kapitalwert der Vertridge unabhingig vom zugrunde gelegten Abzinsungssatz zwangsliufig negativ.

(535) Wihrend die Kommission die Annahmen Frankreichs in Bezug auf die Einnahmen pro Fluggast und die Laufzeit der
Vertrige im Allgemeinen fiir angemessen hilt, sind andere Annahmen Frankreichs nicht immer angemessen oder
realistisch. Erstens sind Frankreich in allen Rekonstruktionen methodische Fehler unterlaufen (z. B. die
Unterschitzung der inkrementellen luftverkehrsbezogenen Betriebskosten und die Einbeziehung der Beitrige der
Gebietskorperschaften zur Deckung der allgemeinen Marketingausgaben als inkrementelle Einnahmen). Zweitens
weisen die Rekonstruktionen bestimmter Geschiftspline, wie im Kapitel tiber die individuelle Priifung der Vertrage
dargelegt wird, neben den in allen von Frankreich durchgefithrten Rekonstruktionen vorhandenen methodischen
Fehlern andere spezielle Methodikfehler auf.

(536) Infolgedessen hat die Kommission eine eigene Analyse vorgenommen und dabei in einem Basisszenario die
inkrementellen Kosten und Einnahmen der einzelnen Vertragsgruppen unter Anwendung des Grundsatzes des
marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten ex ante so rekonstruiert, wie sie ein marktwirtschaftlich
handelnder Wirtschaftsbeteiligter bewertet hitte.

(537) Auferdem unterzog die Kommission die Art und Weise, in der der Kapitalwert dieser Vertrage berechnet wurde,
einer Sensitivititsanalyse, indem sie einige der Annahmen dnderte. Zu diesem Zweck legte die Kommission bewusst
Annahmen zugrunde, die per definitionem unrealistisch sind, da sie in ihrem Basisszenario nicht verwendet wurden
(ein Szenario, das bereits einen fiir die Fluggesellschaft giinstigen Ansatz umfasst). Die Wahrscheinlichkeit, dass diese
Annahmen oder die dafiir erforderlichen wesentlichen und sofortigen Anderungen bei der Verwaltung des
Flughafens eintreten, ist sehr gering (siche Erwagungsgriinde 575 bis 578). Die Berechnung des Kapitalwerts, die
sich aus der Anderung dieser Parameter (bei denen es auch statistisch mehr als unwahrscheinlich ist, dass sie
gleichzeitig auftreten) ergibt, ist das ,unvorsichtige Szenario” (siche Erwédgungsgriinde 574 bis 578). Jedenfalls wire
dieses Szenario fiir einen verniinftigen und umsichtigen Kapitalgeber offensichtlich unrealistisch, der gar nicht
anders konnte, als es auszuschliefen.

(538) Die zwischen Frankreich und der Kommission bestehenden Unterschiede in der Beurteilung (insbesondere die
Annahmen fiir Betriebskosten und Marketingausgaben) fihren zu erheblichen Unterschieden bei den Ergebnissen
aus der Berechnung des Kapitalwerts der Vertragsgruppen. Die unterschiedlichen Annahmen beim
Fluggastaufkommen haben erhebliche Auswirkungen auf bestimmte Vertrige, wihrend die Annahmen zum
Auslastungsgrad nur begrenzte Auswirkungen auf das bei der Berechnung des Kapitalwerts der Vertrige erzielte
Ergebnis haben und damit nichts an der Schlussfolgerung der Kommission dndern, ob der Kapitalwert negativ oder
positiv ist.
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1) Inkrementelles Fluggastaufkommen und Anzahl der voraussichtlichen Rotationen (Vertrige mit Ryanair und
AMS)

(539) Die von der Kommission durchgefiihrte Analyse beruht auf dem inkrementellen Fluggastaufkommen (d. h. der
zusitzlichen Anzahl der Passagiere), das ein marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter, der den
Flughafen La Rochelle anstelle der IHK betreibt, beim Abschluss der Vertrige hitte vorhersagen konnen.
Beispielsweise geht es bei der Vertragsgruppe aus dem Jahr 2006 (Marketingvertrdge C und D und Vertrdge Nr. 2
und 3 iiber Flughafendienstleistungen) darum, die Zahl der Fluggiste zu bestimmen, mit der der Betreiber des
Flughafens La Rochelle im Jahr 2006 auf der von Ryanair betriebenen Strecke La Rochelle-London Stansted iiber die
Vertragslaufzeit hinweg hitte rechnen konnen.

(540) Die Prognose des inkrementellen Fluggastaufkommens wurde aufgrund der Anzahl der Flugverbindungen und
Frequenzen, die in den Vertrigen tiber Flughafendienstleistungen und Marketingdienstleistungen vorgesehen waren,
und der daraus resultierenden Anzahl der jdhrlichen Rotationen ermittelt. Einige Vertrige enthalten Ziele in Bezug
auf die Anzahl der Rotationen, andere Vertrige Ziele in Bezug auf die Fluggastzahlen, und es gibt auch Vertrige, in
denen keine Ziele genannt werden.

(541) Bei riickwirkenden Vertrigen, die nach dem Datum ihrer Umsetzung unterzeichnet wurden (z. B. Vertrag A), wurde
nur das nach der Unterzeichnung generierte Fluggastaufkommen beriicksichtigt, da ein Fluggastaufkommen nicht
vor Unterzeichnung durch den Vertrag generiert werden kann.

(542) Die Prognosen der Kommission hinsichtlich des Fluggastaufkommens liegen groftenteils unter denen, die von der
[HK fiir die Rekonstruktion ihrer Ex-post-Geschiftspline herangezogen wurden, insbesondere fiir bestimmte
Marketingvertrige, die ohne Ziele in Bezug auf die Fluggastzahlen geschlossen wurden. In einem Fall liegen die von
der Kommission zugrunde gelegten Annahmen tiber denen, die vom Flughafen zugrunde gelegt wurden. Diese
Korrekturen werden fiir jede Maflnahme (Vertrag oder Vertragsgruppe in Tabelle 14) ausfithrlich beschrieben.

(543) Die Kommission stellt allgemein fest, dass die Uberschitzung des Fluggastaufkommens mit den folgenden
analytischen Problemen zusammenhingt. Erstens legt Frankreich in seiner Rekonstruktion ein hoheres
Fluggastaufkommen zugrunde als in den Vertrdgen vorgesehen. Ein umsichtiger Wirtschaftsbeteiligter wiirde eine
solche Hoheransetzung nicht grundlos vornehmen (weitere Erlduterungen dazu wurden aber von Frankreich fiir
keine der Vertrige vorgelegt).

(544) Zweitens stiitzte sich Frankreich bei bestimmten riickwirkenden Vertrigen (bei denen der Zeitpunkt des
Vertragsbeginns vor dem Datum seiner Unterzeichnung liegt) auf das vor der Unterzeichnung des Vertrags bereits
erreichte Fluggastaufkommen. Es ist zu bezweifeln, dass ein umsichtiger Wirtschaftsbeteiligter Kosten fiir Marketing-
dienstleistungen im Zusammenhang mit bereits durchgefithrten Fliigen tragen wiirde. Stattdessen wiirde sich ein
umsichtiger Wirtschaftsbeteiligter auf das kiinftige Verkehrsaufkommen verlassen, das durch den Vertrag iiber
Marketingdienstleistungen generiert wird. Schlieflich stiitzt sich das Argument, dass ein umsichtiger Kapitalgeber
die Geschiftsbeziehung iiber einen lingeren Zeitraum als die strikte Vertragslaufzeit hitte beriicksichtigen konnen,
auf keinerlei wirtschaftliche Studie oder Nachweise, wie in den Erwagungsgriinden 525 bis 529 dargelegt.

(545) Zudem berticksichtigte die Kommission die Kapazitit der von Ryanair genutzten Flugzeuge, vor allem der Boeing
737-800 (189 Sitze) und in geringerem MafSe der Boeing 737-300 (148 Sitze) oder BAe 146-300 (110 Sitze).

(546) Die Kommission ging dabei von einer Auslastung aus, die von Jahr zu Jahr variiert und dem Durchschnitt der beiden
Vorjahre entspricht (mit einer durchschnittlichen Auslastung von 80 % fiir 2003 und 2004, wie von der IHK
angewandt). Diese Annahme ist die glaubwiirdigste, da sie dem Ansatz eines Flughafenbetreibers entspricht, der bei
der Erstellung des Geschiftsplans die unmittelbar relevanten Informationen verwendet, die ihm zur Verfiigung
stehen. Durch diese Methode konnen die in den Zeitrdumen, in denen die Marketingvertrige in Kraft waren,
beobachteten Auslastungsgrade der Zeit ab 2005 zugrunde gelegt und so etwaige positive Auswirkungen der
Marketingdienstleistungen auf die Zahl der Fluggiste auf den Strecken verdeutlicht werden. In diesem
Zusammenhang stellt die Kommission fest, dass die Auslastung der Flugzeuge von Ryanair, die auf dem Flughafen
La Rochelle verkehrten, zwischen 2003 und 2013 von 81 % auf 70 % gesunken ist, wihrend der Flughafen La
Rochelle bei der Ausarbeitung seiner Geschiftspline von deutlich optimistischeren Annahmen (zwischen 75 %
und 85 %) ausging.
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Tabelle 16

Auslastung der Flugzeuge

Bekannter
e | AuslsungdrFgage | Dyt e die
Datum T ()
2003 0,81 0,8
2004 0,78 0,8
2005 0,78 0,80
2006 0,74 0,78
2007 0,72 0,76
2008 0,72 0,73
2009 0,78 0,72
2010 0,74 0,75
2011 0,73 0,76
2012 0,71 0,74
2013 0,70 0,72

(") Fir die Jahre 2003 und 2004 sind die beiden Vorjahre nicht relevant (keine
Ryanair-Fliige). Dabei wurde das 80 %-Szenario (Basisszenario Frankreichs)
zugrunde gelegt.

(547) Wenn der Geltungszeitraum eines Vertrags nicht mit vollen Kalenderjahren zusammenfiel, trug die Kommission dem
Rechnung, indem sie fiir jedes Geltungsjahr des Vertrags das voraussichtliche Fluggastaufkommen im Verhaltnis zur
Anzahl der Tage des Jahres, an denen der Vertrag galt, berechnete.

1) Inkrementelle Einnahmen (mit Ryanair und AMS geschlossene Vertrige)

(548) Die Kommission hat fiir jedes gepriifte Geschift versucht, die inkrementellen Einnahmen, d. h. die durch dieses
Geschift bewirkten Einnahmen, so zu bestimmen, wie ein marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter sie
prognostiziert hatte.

(549) In Anwendung des Single-Till-Ansatzes miissen dabei sowohl die luftverkehrsbezogenen als auch die nicht
luftverkehrsbezogenen Einnahmen beriicksichtigt werden.

— Luftverkehrsbezogene Einnahmen

(550) Die luftverkehrsbezogenen Einnahmen setzen sich aus den einzelnen Entgelten zusammen, die die Fluggesellschaft
an den Flughafenbetreiber zahlen muss. Dazu gehoren:

— das Landeentgelt, d. h. ein Betrag je Rotation,
— das Passagierentgelt, d. h. ein Betrag je Rotation,

— das fiir Bodenabfertigungsdienste gezahlte Entgelt, das in den einzelnen Vertrdgen tiber Flughafendienst-
leistungen die Form eines festen Betrags je Rotation annehmen kann,

— das Abstellentgelt, d. h. ein Betrag je Rotation,

— das Befeuerungsentgelt, d. h. ein Betrag, der auf der Grundlage der Anwendung der Verordnung fiir die
Zivilluftfahrt (reglement d’aviation civile) bei Nachtbewegungen oder bei schlechter Sicht zu zahlen ist,

— das Entgelt firr Hilfeleistungen fiir Menschen mit Behinderungen und eingeschrinkter Mobilitit.
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(551) Beim Landeentgelt und beim Passagierentgelt, die von der IHK angewandt werden, handelt es sich um reglementierte
Entgelte fiir den Zugang zu Flughafeninfrastrukturen, die fiir alle den Flughafen nutzenden Fluggesellschaften nach
einem Konsultationsprozess angewandt und veroffentlicht werden. Als voraussichtliche Einzelpreise fiir das Lande-
und Passagierentgelt wihlte die Kommission bei den einzelnen Vertrdgen iiber Flughafendienstleistungen die zum
Zeitpunkt des Vertragsabschlusses geltenden, verdffentlichten Preise, wobei sie eine Indexierung um 2 % pro Jahr
einbezog, da in angemessener Weise vorhersehbar war, dass die reglementierten Entgelte zum Ausgleich der
Inflation jdhrlich angehoben wiirden. Das System der reglementierten Flughafenentgelte sieht zwar keine
automatische Indexierung vor, wohl aber die Moglichkeit fir den Betreiber, die Entgelte im Laufe der Zeit nach
einem Konzertierungsprozess anzupassen. Unter diesen Umstinden vertritt die Kommission die Auffassung, dass
ein marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter die Annahme aufgestellt hitte, dass diese Entgelte jedes
Jahr an die Inflation angepasst werden, und dabei die Inflationsrate von 2 % beriicksichtigt hitte, die der von der
Europiischen Zentralbank ,EZB“ genannten Rate fur die Eurozone entspricht. (1)

(552) Die Entgelte fiir Bodenabfertigungsdienste sind dagegen nicht reglementiert, sondern werden bilateral ausgehandelt.
Am Flughafen La Rochelle werden Bodenabfertigungsdienste von Atlantica erbracht. Folglich werden diese
Dienstleistungen im Geschéftsplan des Flughafens nicht beriicksichtigt, sondern nur die von Atlantica an den
Flughafen La Rochelle gezahlten Mieten (unter ,nicht luftverkehrsbezogener Gewinn®) herangezogen.

(553) Das Abstellentgelt entspricht der Nutzung von Infrastruktur und Ausriistung zum Abstellen der Flugzeuge mit
Ausnahme der privaten Infrastruktur. Die Tarife hangen von der Abstelldauer und den Merkmalen des Flugzeugs ab.
Die Geschiftspline, die zur Bewertung der Rentabilitit der mit Ryanair und Jet2 geschlossenen Vertrige erstellt
wurden, sehen jedoch keine Zahlung des Abstellentgelts vor, da theoretisch die Parkdauer weniger als zwei Stunden
betrdgt und die Fluggesellschaften dafur kein Entgelt entrichten miissen.

(554) Das Befeuerungsentgelt wird in dem vom Flughafen veréffentlichten Tarif fur jede Flugzeugbewegung bei Nacht oder
bei schlechter Sicht, wenn eine Befeuerung erforderlich ist, festgelegt. Die Geschiftspline, die zur Bewertung der
Rentabilitdt der mit Ryanair und Jet2 geschlossenen Vertrige erstellt wurden, sehen jedoch kein Befeuerungsentgelt
vor, da die Flige tagsiiber durchgefiihrt werden.

(555) Schlieflich ist auch das Entgelt fur Hilfeleistungen fiir Menschen mit Behinderungen und eingeschrinkter Mobilitdt
zu beriicksichtigen; das gilt fiir jeden abfliegenden Fluggast (0,50 EUR pro Fluggast ab Juni 2008).

(556) Zur Berechnung des Aufkommens aus den oben genannten Flughafenentgelten, das ein marktwirtschaftlich
handelnder Wirtschaftsbeteiligter von jedem Vertrag erwartet hitte, verwendete die Kommission die fiir jeden
Vertrag bestimmten Prognosen fiir die Anzahl der Rotationen (fir das Landeentgelt) und die Zahl der
entsprechenden Fluggdste (fir das Passagierentgelt und das Entgelt fiir Hilfeleistungen fiir Menschen mit
Behinderungen und eingeschrankter Mobilitdt) und multiplizierte sie mit den oben genannten Einheitspreisen fiir
die Entgelte.

— Nicht luftverkehrsbezogene Einnahmen

(557) Der Flughafen La Rochelle bewertete die inkrementellen nicht luftverkehrsbezogenen Margen in Bezug auf das
Fluggastaufkommen. Diese Margen umfassen die Tatigkeiten von Parkpldtzen, Restaurants und anderen am
Flughafen befindlichen Unternehmen sowie die mit Kraftstoffverkdufen und Mieten verbundenen Margen. Dabei
handelt es sich um Margen und nicht um Einnahmen, da die Inputkosten abgezogen werden. Daher miissen bei der
Rekonstruktion der Geschiftspline keine Kosten abgezogen werden, um die inkrementelle Marge des Flughafen-
betreibers zu ermitteln.

(558) Die Kommission hilt es im Allgemeinen fiir wahrscheinlich, dass ein umsichtiger marktwirtschaftlich handelnder
Wirtschaftsbeteiligter die inkrementelle nicht luftverkehrsbezogene Marge beim Abschluss eines neuen Vertrags auf
der Grundlage der inkrementellen nicht luftverkehrsbezogenen Margen des Vorjahres festgelegt hitte, die der besten
verfiigbaren Schitzung entsprechen. So entspricht es zumindest der vom Flughafen La Rochelle erstellten
Bewertung. Im besonderen Fall des Flughafens La Rochelle beriicksichtigt die Kommission jedoch die zwischen
2003 und 2013 getdtigten Investitionen in den Bau von Parkplitzen, Restaurants und Einzelhandelsbetrieben.
Wiirden nur die zum Zeitpunkt der Beurteilung der Rentabilitdt eines neuen Vertrags festgestellten fritheren Margen

(") Ein Ziel der EZB besteht darin, Preisstabilitdt zu gewihrleisten und die jahrliche Inflation ,auf mittlere Sicht unter, aber nahe 2 % zu
halten“. Siehe: http://www.ecb.europa.eu/mopo/intro/html/index.en.html.
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beriicksichtigt, so wiirde dies bedeuten, dass bekannte Vorhaben zur Entwicklung von nicht luftverkehrsbezogenen
Mafinahmen (z. B. im Zusammenhang mit der Inbetriebnahme neuer Investitionen) nicht vorausschauend
berticksichtigt wiirden und damit die Wachstumsaussichten fiir inkrementelle nicht luftverkehrsbezogene
Einnahmen zu stark eingeschrinkt wiirden. Die Kommission hat daher die Geschiftspline rekonstruiert, indem sie
die Auffassung vertrat, dass zum Zeitpunkt der Unterzeichnung eines neuen Vertrags die zu berticksichtigende nicht
luftverkehrsbezogene Marge je Fluggast der durchschnittlichen nicht luftverkehrsbezogenen Marge des Vorjahres
entspricht, die mit einem ,vorausschauenden® Berichtigungskoeffizienten multipliziert wird, der die erwarteten
Aussichten durch die Neuinvestitionen (Parkpldtze, Gewerbegebiete) widerspiegelt. Der Berichtigungskoeffizient
variiert von Jahr zu Jahr je nach den vom Flughafen geplanten Projekten, und die prognostizierte nicht luftverkehrs-
bezogene Marge entspricht derjenigen, die der Flughafenbetreiber iber mehrere Jahre (und nicht nur im Folgejahr)
verniinftigerweise erwarten kann:

Tabelle 17

Durchschnittliche nicht luftverkehrsbezogene Marge

.Vorausschauende*
h Nicht luftverkehrsbezogene ,Vorausschauender” durchschnittliche nicht
Jahr Marge Jahr n-1 (EUR je Fluggast) Berichtigungskoeffizient luftverkehrsbezogene Marge (von
der Kommission angewandt)
2003 1,09 30 % 1,42
2004 1,40 10 % 1,54
2005 1,59 20 % 1,91
2006 1,33 60 % 2,13
2007 1,74 30 % 2,26
2008 2,14 10 % 2,35
2009 2,15 10 % 2,36
2010 2,29 10 % 2,52
2011 2,36 10 % 2,59
2012 2,45 5% 2,57
2013 2,48 5% 2,61

(559) Die in manchen Jahren angewandte Erhohung des Berichtigungskoeffizienten bezieht sich auf die Einfithrung neuer
nicht luftverkehrsbezogener Dienstleistungen in diesem Zeitraum (Parkplatz 2006, Restaurant 2008, Einzelhandels-
betriebe 2009). Da die IHK bei der Unterzeichnung neuer Vertrige keine Bewertung der zu erwartenden nicht
luftverkehrsbezogenen Margen vorgelegt hat, bietet dieser Ansatz eine Moglichkeit, die zu erwartenden Margen
neuer nicht luftverkehrsbezogener Maffnahmen zu schitzen. Die von der Kommission angewandten inkrementellen
nicht luftverkehrsbezogenen Margen je Fluggast sind im Durchschnitt um [15-20] % hoher als die von der IHK
angegebenen Margen, sodass die von der Kommission durchgefithrten Rekonstruktionen die inkrementelle
Rentabilitdt der zwischen dem Flughafen und Ryanair geschlossenen Vertragsgruppen maximieren. Die Kommission
stellt fest, dass die durchschnittliche jahrliche Margenkorrektur sogar hoher ist als die von Oxera in der Studie vom
4. Dezember 2015 ('*) vorgeschlagene Korrektur, wonach die Aufnahme des Flugbetriebs von Ryanair in einer
Stichprobe von 29 Flughdfen zu einem realen Anstieg der nicht luftverkehrsbezogenen Einnahmen pro
abfliegendem Fluggast um etwa 12,0-13,7 % fiihrt.

(**) Studie von Oxera vom 4.12.2015, ,The impact of Ryanair‘s operations on airports' non-onautical revenue*.
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(560) Die Kommission ist ferner der Auffassung, dass ein marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter die
Indexierung dieser Marge im Laufe der Zeit fiir jedes Jahr, fiir das neue Vertragsgruppen gelten, prognostiziert hitte,
um die Inflation zu beriicksichtigen. Die Kommission wandte diesbeziiglich einen Satz von 2 % pro Jahr an. (**°)

(561) Jedenfalls hat sich die Kommission dafiir entschieden, die nicht luftverkehrsbezogenen héher anzusetzen als in den
vom Flughafen La Rochelle verwendeten Annahmen, um den Entwicklungen in den Bereichen Parkplitze und
Gastronomie und bei den gewerblichen Titigkeiten im Zeitraum 2003-2013 Rechnung zu tragen.

1) Inkrementelle Kosten (mit Ryanair und AMS geschlossene Vertrige)

(562) Die inkrementellen Kosten, mit denen ein marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter, der den Flughafen
anstelle der IHK betreibt, ex ante bei jedem Geschift (bestehend aus einem Vertrag iiber Flughafendienstleistungen
und einem Vertrag iiber Marketingdienstleistungen) gerechnet hitte, lassen sich in die folgenden Kategorien einteilen:

— Kosten fuir den Einkauf von Marketingdienstleistungen,

— inkrementelle Investitionskosten, die durch Investitionen bedingt sind, die aufgrund des Geschifts getitigt
werden,

— inkrementelle Betriebskosten, d. h. die Betriebskosten (Personal, diverse Anschaffungen), die bei der
Durchfithrung des Geschifts wahrscheinlich anfallen.

(563) In Bezug auf die Kosten der Vertrige iiber Marketingdienstleistungen stellt die Kommission fest, dass Frankreich
falschlicherweise die Beitrige der Gebietskorperschaften (Department Charente-Maritime und Gemeindeverband La
Rochelle) zur Deckung der allgemeinen Marketingausgaben der IHK-Flughafen von den Marketingkosten
ausgenommen hat.

(564) Wie in den Erwidgungsgriinden 294 bis 302 dargelegt, hitte Frankreich alle von der IHK-Flughafen an Ryanair
gezahlten Betrige einbeziehen miissen, da die Beitrdge der einzelnen Gebietskorperschaften eine Finanzierung der
normalen Betriebskosten des Flughafens darstellten. So war es die IHK-Flughafen, die iiber die Haushaltsmittel zur
Finanzierung der Marketingleistungen verfiigte und das gesamte damit verbundene Managementrisiko trug.

(565) Im Ubrigen ist fiir die Feststellung, ob die Vertrage, die vom Flughafen La Rochelle mit Ryanair und Jet2 geschlossen
wurden, zu einem Vorteil fiir diese Gesellschaften gefiihrt haben, das Verhalten des Flughafens La Rochelle mit dem
eines unter normalen marktwirtschaftlichen Bedingungen titigen Flughafenbetreibers zu vergleichen. Ein marktwirt-
schaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter muss per definitionem seine eigenen Tatigkeiten finanzieren. Nach
Randnummer 63 der Leitlinien von 2014 gilt auferdem: Damit eine Vereinbarung mit einer Fluggesellschaft als mit
dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten im Einklang stehend betrachtet werden
kann, ,sollte [der Flughafen] ... aufzeigen, dass er ... in der Lage ist, die Kosten aus der Vereinbarung ... zu decken®.

(566) In den Leitlinien von 2014 heifit es ferner: ,Bei der Beurteilung der Frage, ob eine von einem Flughafen mit einer
Luftverkehrsgesellschaft ~geschlossene Vereinbarung dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden
Wirtschaftsbeteiligten entspricht, sollten neben den Flughafenentgelten (abziiglich eventueller Nachlisse, Marketing-
unterstiitzung oder Anreizsysteme) auch die durch die Tatigkeiten der Luftverkehrsgesellschaft voraussichtlich
generierten Einnahmen aus nicht luftverkehrsbezogenen Titigkeiten beriicksichtigt werden® (**'); zudem wird darauf
hingewiesen, dass ,6ffentliche Zuschiisse, zum Beispiel direkt zwischen dem Staat und der Luftverkehrsgesellschaft
geschlossene Marketingvereinbarungen, mit denen ein Teil der normalen Kosten, die dem Flughafen im
Zusammenhang mit der Flughafen-/Luftverkehrsgesellschaftsvereinbarung entstehen, ausgeglichen werden sollen,
[ebenfalls beriicksichtigt werden]“ ().

(%) Aus demselben Grund wandte die Kommission eine Indexierung von 2 % auf Flughafenentgelte und inkrementelle Betriebskosten an.
(®) Randnummer 64 der Leitlinien von 2014.
(3 Leitlinien von 2014, Fulnote 62.
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(567) Wenn offentliche finanzielle Zuwendungen von den Marketingkosten in Geschiftsplinen ausgenommen werden
konnten, wiirde das schlieflich bedeuten, dass unrentable Projekte oder Geschifte einfach durch die Gewdhrung
eines ausreichenden 6ffentlichen Zuschusses mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbe-
teiligten in Einklang gebracht werden konnten. Dieser Ansatz wiirde Artikel 107 AEUV seine praktische
Wirksamkeit nehmen und dem Grundsatz zuwiderlaufen, dass bei der Priifung hinsichtlich des Vorliegens einer
staatlichen Beihilfe festzustellen ist, ob das Unternehmen ,eine wirtschaftliche Vergtinstigung erhilt, die es unter
normalen Marktbedingungen nicht erhalten hatte” (**%).

(568) Aus den oben genannten Griinden ist die Kommission der Auffassung, dass offentliche Unterstiitzung, die fiir
Marketingausgaben vorgesehen ist (auch wenn sie sich nicht speziell auf einen bestimmten Vertrag oder eine
Vertragsgruppe bezieht), in der Rentabilitdtsanalyse, auf die sich die Anwendung des Grundsatzes des marktwirt-
schaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten stiitzt, nicht von den Marketingkosten abgezogen werden darf. Folglich
hat die Kommission bei der Rekonstruktion der Geschiftspline im Zusammenhang mit der Unterzeichnung der in
Rede stehenden und in Tabelle 14 genannten Vertrige alle in den einzelnen Vertrigen tiber Marketingdienst-
leistungen vorgesehenen Betrige beriicksichtigt.

(569) Die Entgelte fiir die in den Vertragen festgelegten Marketingdienstleistungen stellen nicht zwangslaufig die tatsachlich
gezahlten Betrdge dar, da bestimmte, nach Vertragsabschluss eingetretene Ereignisse zu Abweichungen von den
anfinglich vorgesehenen Betrdgen fithrten. Dies ist insbesondere der Fall, wenn der Vertrag vorzeitig gekiindigt
wurde. Diese Ereignisse diirfen jedoch bei der Anwendung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden
Wirtschaftsbeteiligten nicht beriicksichtigt werden, weil sie nach Abschluss der Vertrige eingetreten sind.

(570) Was die inkrementellen Investitionskosten anbelangt, ist festzustellen, dass nach Angaben Frankreichs am Flughafen
La Rochelle keine Investitionen infolge der einzelnen hier gepriiften Vertrige getdtigt werden mussten.
Dementsprechend, und da nach Aktenlage nichts darauf schlieen ldsst, dass ein marktwirtschaftlich handelnder
Wirtschaftsbeteiligter damit gerechnet hitte, aufgrund eines oder mehrerer der hier untersuchten Vertrage
Investitionen titigen zu miissen, werden bei dieser Analyse keine inkrementellen Investitionskosten beriicksichtigt.

(571) Die Kommission kann die von Frankreich und der IHK vorgelegten Rekonstruktionen nicht zur Schitzung der
inkrementellen Betriebskosten heranziehen. Die IHK hat die variablen Kosten auf maximal 55000 EUR pro Jahr
(ohne Marketingkosten) fiir ein Fluggastaufkommen von rund 200000 Passagieren geschitzt, d. h. auf
durchschnittlich 0,27 EUR pro Fluggast, jedoch wurde nicht erldutert, welche Methode fiir diese Schitzung
angewandt wurde. Dariiber hinaus werden in dieser Schitzung die tatsichlichen inkrementellen Kosten des
Flughafens La Rochelle nicht beriicksichtigt: Die Schitzung von 0,27 EUR pro Fluggast unterscheidet sich nicht nur
erheblich von den Schitzungen von Oxera (%) fir andere Flughifen, fir die die Kommission férmliche
Priifverfahren (***) eingeleitet hat, sondern auch von den Finanzdaten des Flughafens La Rochelle, aus denen
hervorgeht, dass sich die inkrementellen luftverkehrsbezogenen Betriebskosten iiber den Zeitraum hinweg im
Durchschnitt auf 3,83 EUR pro Fluggast belaufen.

(572) Die Kommission rekonstruierte die inkrementellen Betriebskosten ohne Marketingkosten auf der Grundlage der von
Frankreich vorgelegten Informationen (Gewinn- und Verlustrechnung und Bilanz des Flughafens). Zu diesem Zweck
ging die Kommission wie folgt vor:

— Ermittlung der jdhrlichen Betriebskosten fiir die Beforderung von Fluggisten auf der Grundlage der
Jahresabschliisse der IHK-Flughafen. Diese Kosten beschrinken sich auf die Betriebskosten und beriicksichtigen
nicht die Kapitalkosten (Abschreibung). Bei dieser Annahme werden die tatsdchlichen inkrementellen Kosten
hochstwahrscheinlich unterschitzt, da ein Teil der Abschreibungen von Investitionen den mit dem
inkrementellen Betrieb des Flughafens zur Abfertigung neuer Fluggiste verbundenen Kosten entspricht (Oxera,
das von Ryanair mit der Analyse der Situation auf anderen Flughifen betraut wurde, beriicksichtigte bestimmte
Abschreibungen bei der Berechnung der inkrementellen Betriebskosten) (**°);

(")) Urteil des Gerichtshofs vom 29. April 1999, Spanien/Kommission, C-342/96 P, ECLLEU:C:1999:210, Rn. 41; siche auch Beschluss
(EU) 2018/628 der Kommission vom 11. November 2016 iiber die von Osterreich durchgefiihrte staatliche Beihilfe
SA.24221 (2011/C) (ex 2011/NN) fiir den Flughafen Klagenfurt, Ryanair und andere Fluggesellschaften, die den Flughafen nutzen
(ABL. L 107 vom 26.4.2018, S. 1), Erwdgungsgrund 381 Buchstabe b.

(") Von Oxera durchgefiihrte Studien vom 13. Juni, 11. September, 22. September, 10. Oktober und 6. November 2014.

(") Beschluss der Kommission vom 16. Oktober 2013 in der Sache SA.33909 (2013/C) (ex 2013/NN, ex 2011/CP) — Spanien —
Mutmafliche Beihilfe fiir Ryanair und andere Luftfahrtunternehmen und mogliche Beihilfe fiir die Flughifen Girona und Reus
(ABL C 120 vom 23.4.2014, S. 24), Beschluss der Kommission vom 30. Mai 2012 in der Sache SA.33960 (2012/C) (2012/NN) -
Frankreich, Flughafen Beauvais Tillé (ABL. C 279 vom 14.9.2012, S. 23), Beschluss der Kommission vom 4. April 2012 in der
Sache SA.33960 (2012/C ex 2012/NN) — Frankreich, Flughafen Carcassonne (ABI. C 254 vom 23.8.2012, S. 11).

(*% Von Oxera durchgefiihrte Studie vom 31.5.2013, ,Economic MEIP assessment: profitability analysis — La Rochelle*, im Anhang zur
Stellungnahme von Ryanair vom 31.5.2013, Abschnitt 2.5, S. 10 und 12.
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— Abzug von Betriebskosten in Verbindung mit den hoheitlichen Befugnissen, die durch staatliche Finanzierung
gedeckt sind;

— Abzug von Kosten, die durch Zuschiisse in Verbindung mit gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen oder
Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse gedeckt sind;

— Abzug von Kosten, die den Zahlungen fur die Marketingdienstleistungen entsprechen, wie sie in den mit den
Fluggesellschaften geschlossenen Marketingvertragen festgelegt sind (da diese Ausgaben bereits gesondert bei
der Rekonstruktion der Rentabilitit der beanstandeten Manahmen beriicksichtigt werden). Sie werden daher in
der Kostenposition (p) in Tabelle 15 ausgewiesen;

— Abzug von Betriebskosten in Verbindung mit nicht luftverkehrsbezogenen Einnahmen. Da die IHK diesbeziiglich
keine Daten vorgelegte, hat die Kommission die mit nicht luftverkehrsbezogenen Einnahmen verbundenen
Kosten geschitzt. Hierfiir wurde der prozentuale Anteil der nicht luftverkehrsbezogenen Einnahmen an den
Gesamteinnahmen des Flughafens auf die jihrlichen Betriebskosten angewandt. (**) Dieser Prozentsatz
schwankte von 2001 bis 2010 zwischen 19 % und 41 % und lag im Durchschnitt bei 26 %. Bei dieser Methode
konnten, rein duflerlich betrachtet, die mit den nicht luftverkehrsbezogenen Einnahmen verbundenen
Betriebskosten iiberschitzt werden, da nicht luftverkehrsbezogene Dienstleistungen proportional kapitalin-
tensiver und weniger betriebskostenintensiv sind als luftverkehrsbezogene Dienstleistungen. (**) In jedem Fall
ist dies die bestmogliche Schitzung in Ermangelung anderer von Frankreich vorgelegter Daten;

— Analyse der Entwicklung der luftverkehrsbezogenen Betriebskosten, berechnet auf der Grundlage der
Verdnderungen bei den Fluggastzahlen. Die nachstehende Grafik zeigt den Zusammenhang zwischen den
luftverkehrsbezogenen Betriebskosten und der Zahl der Fluggiste sowie die Entwicklung der luftverkehrs-
bezogenen Betriebskosten und der Fluggastzahlen. Aus dieser Grafik geht eindeutig hervor, dass die luftverkehrs-
bezogenen Betriebskosten parallel zum Fluggastaufkommen steigen, was nicht der Fall wire, wenn die
inkrementellen Kosten auf 55 000 EUR pro 200 000 Fluggiste begrenzt wiirden.

Grafik 1

Luftverkehrsbezogene Betriebskosten im Verhiltnis zu den Fluggastzahlen
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Quelle: Daten des Flughafens La Rochelle. Analyse der Kommission

(") Nach Abzug der Kosten in Verbindung mit den hoheitlichen Befugnissen, der Kosten, die durch Ausgleichszahlungen fiir gemeinwirt-
schaftliche Verpflichtungen oder Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse gedeckt sind, der Marketingkosten und
der Abschreibungen.

(%) So verursacht beispielsweise der Bau von Einzelhandelsbetrieben oder Parkplitzen erhebliche Baukosten, aber relativ geringe
Betriebskosten, sobald die Konzession erteilt wurde.
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(573) Diese Analyse zeigt, dass es auch eine enge Verbindung zwischen der Verinderung der Fluggastzahlen und der
Entwicklung der Betriebskosten gibt. Sie ist aussagekriftig, auch wenn es mehrere unregelmifige Veranderungen
bei den jdhrlichen Kosten gab (fur die Frankreich keine Begriindung vorgelegt hat). Die auf der Grundlage der
jahrlichen Daten rekonstruierten inkrementellen luftverkehrsbezogenen Betriebskosten, bereinigt um die von
Frankreich ermittelte jahrliche Inflation, belaufen sich auf 3,83 EUR je Fluggast fiir 2006 (der Halbzeit zwischen
2001 und 2011). Die Kommission wird bei diesen Kosten eine Anderung vornehmen, die einer Inflationsrate von
2 % fur die iibrigen Jahre entspricht (negativ vor 2006, null im Jahr 2006 und positiv nach 2006). (**%)

1) Sensitivitdtsanalyse

(574) Bei der Rekonstruktion der Geschiftspline fiir jede Vertragsgruppe fithrte die Kommission systematisch eine
Sensitivitdtsanalyse durch, um die Soliditit der betreffenden Rekonstruktion zu priffen. Zu diesem Zweck wurden
die folgenden vier Parameter gedndert, um (auf unverniinftige und unvorsichtige Weise) die Rentabilitdt der in Rede
stehenden Vertragsgruppen zu steigern (was zu einem allzu optimistischen Szenario fiir den Flughafenbetreiber und
die Fluggesellschaften fihrt, die die entsprechenden Vertrage geschlossen haben): Anzahl der Rotationen pro Jahr,
Auslastung des Flugzeugs, Hohe der nicht luftverkehrsbezogenen Einnahmen und luftverkehrsbezogene
inkrementelle Betriebskosten.

(575) Fir die Anzahl der Rotationen pro Jahr, wie sie fiir jede der in Tabelle 14 angegebenen Vertragsgruppen dargelegt
wird, legte die Kommission ein ehrgeizigeres Rotationsziel fest, als dies bei den untersuchten Vertrigen der Fall war.
Dieses Ziel wurde willkiirlich festgelegt und beruhte weder auf einer Sachlage noch auf Rechtsvorschriften oder
Prognosen. Ein umsichtiger Flughafenbetreiber wiirde das Ziel im Basisszenario seines Geschaftsplans nicht auf
diese Weise erhohen.

(576) In ihrem Alternativszenario legte die Kommission einen Auslastungsgrad von 85 % zugrunde — einen Wert, der im
Bezugszeitraum zu keinem Zeitpunkt festgestellt wurde, der aber von der Kommission in ihren Rekonstruktionen
bei anderen jiingeren Entscheidungen zu franzdsischen Flughifen angenommen wurde. Ein umsichtiger Flughafen-
betreiber wiirde den Auslastungsgrad im Basisszenario seines Geschiftsplans nicht auf diese Weise erhohen, da er
die besonderen Merkmale der betreffenden Strecken nicht wiedergibt.

(577) Bei den nicht luftverkehrsbezogenen Einnahmen erhohte die Kommission in ihrem Alternativszenario die nicht
luftverkehrsbezogene Marge je Einheit um 20 % gegeniiber dem Basisszenario, fiir das die Berechnungsmethode in
den Erwagungsgriinden 557 bis 561 dargelegt ist und das bereits auf giinstigeren Annahmen als den von Frankreich
vorgelegten beruht. Ein umsichtiger Flughafenbetreiber wiirde eine solche Erhohung des Basisszenarios seines
Geschiftsplans nicht vornehmen, da er nicht auf realistischen Aussichten beruht.

(578) Bei den inkrementellen Betriebskosten wandte die Kommission in ihrem Alternativszenario eine Verringerung um
50 % gegeniiber dem Basisszenario an, fiir das die Berechnungsmethode in den Erwdgungsgriinden 533 und 534
dargelegt ist.

(579) Der Kapitalwert, der sich aus der Anderung dieser vier Parameter ergibt, stellt somit ein Alternativszenario dar, das
die Kommission als ,unvorsichtiges Szenario“ ansieht.

a) Individuelle Analyse der mit Ryanair/AMS geschlossenen Vertragsgruppen

(580) Frankreich legte eine individuelle Analyse zu jedem Vertrag tiber Marketingdienstleistungen vor (unter
Beriicksichtigung der geltenden Vertrige iiber Flughafendienstleistungen). Obwohl die Kommission der Auffassung
ist, dass einige Vertrige miteinander verbunden sind und daher als ein einziges Geschift anzusehen sind, wird fiir
jeden einzelnen Vertrag iiber Marketingdienstleistungen eine Rentabilititsanalyse vorgelegt, mit der sich die Analyse
fur die einzelnen Vertragsgruppen bestitigen ldsst.

(") Die Kommission sprach sich fur eine mehrjihrige Rekonstruktion der inkrementellen Betriebskosten anstelle einer fiir jedes Jahr
erstellten Rekonstruktion aus. Theoretisch wiirde eine fiir jedes Jahr erstellte Rekonstruktion auf der Grundlage der Finanzdaten des
Vorjahres auch den Wissensstand der IHK hinsichtlich der inkrementellen Betriebskosten simulieren, den sie bei der Unterzeichnung
eines neuen Vertrags gehabt hitte. Die von Frankreich iibermittelten Daten lielen eine solche Analyse jedoch nicht zu, da es in den
vorgelegten Finanzdaten erhebliche unerklirte Zuwachse oder Riickginge zwischen den einzelnen Jahren gab. Eine fiir jedes Jahr
erstellte Analyse hitte somit ergeben, dass die inkrementellen Kosten in manchen Jahren negativ waren, was der IHK einen Anreiz
gegeben hitte, (ibermiflig hohe Betrige in neue Vertrige mit Fluggesellschaften zu investieren, wihrend in anderen Jahren die
inkrementellen Kosten so hoch gewesen wiren, dass es fiir die [HK besser gewesen wire, den Flughafen zu schliefen. Da es keine
Anhaltspunkte gab, die eine Anpassung der jahrlichen Finanzstrome ermoglicht hitten, stiitzte sich die Kommission daher auf einen
mehrjihrigen Ansatz.
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(581) Die Ergebnisse der Rekonstruktion der Rentabilitdt fur die (in Tabelle 14 angegebenen) Vertragsgruppen, die
Frankreich und die Kommission in ihrem Basisszenario und im ,unvorsichtigen” Szenario (sowie fiir die einzelnen
in den folgenden Kapiteln genannten Vertrige oder Vertragsgruppen) durchgefithrt haben, sind der folgenden
Tabelle zu entnehmen:

Tabelle 18

Kapitalwert der mit Ryanair/AMS geschlossenen Vertrige und Vertragsgruppen

(in Tsd. EUR)

Kapitalwert
Vertragsgruppe Szenario von Frankreich Basisszenario der Kommission Unvorsichtiges* Szenario
1-A [...] [- 350; - 250] [-200; - 100]
B [...] [- 900; - 800] [-450; - 350]
2-C [.] [-1150; -1 050] [- 400; - 300]
3-D [...] [-650; - 550] [- 300; - 200]
2-3-C-D nicht rekonstruiert [-1750;-1650] [- 650; - 550]
E [...] [-150; - 50] [0; 100]
F [...] [-100; 0] [-100; 0]
G [...] [-700; - 600] [-150;-50]
H [...] [-200; - 100] [-100; 0]
I [.] [- 250; - 150] [- 100; 0]
] [...] [-100; 0] [-100; 0]
HJ nicht rekonstruiert [-250; - 150] [-100; 0]
GHIJ nicht rekonstruiert [-1200;-1100] [-200;-100]
6-K [.] [-2 150; - 2 050] [-1150; -1 050]
L [...] [-100; 0] [-100; 0]
7-M [...] [- 300; - 200] [-150;-50]
N [...] [-150;-50] [-100; 0]
7-M-N nicht rekonstruiert [- 400; - 300] [-150; - 50]

(582) Die fir diese Analyse relevanten Besonderheiten der einzelnen Vertragsgruppen werden in den folgenden Kapiteln
erldutert. Zunichst wird die Kommission priifen, ob die Rekonstruktion der Geschiftsplane fiir den betreffenden
Vertrag oder die betreffende Vertragsgruppe methodisch stichhaltig ist. Die Kommission hat in diesem
Zusammenhang bereits darauf hingewiesen, dass Frankreich Fehler begangen hat, die allen Vertrigen anhaften (oder
zumindest in den meisten von ihnen hiufig aufgetreten sind), insbesondere:

— die Uberschitzung des zu erwartenden Fluggastaufkommens ('),

— die unsachgemifle Bewertung der nicht luftverkehrsbezogenen Einnahmen (**!),

(') Siehe Erwdgungsgriinde 543 bis 546.
(") Siehe Erwagungsgriinde 557 bis 561.
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— den Ausschluss der Beitrage der Gebietskorperschaften zu den allgemeinen Marketingausgaben von den
inkrementellen Einnahmen (**?) bei der Berechnung der Kosten der Vertrige iiber Marketingdienstleistungen,

— die Unterschitzung der luftverkehrsbezogenen inkrementellen Betriebskosten (1%%),

— hadufige ungerechtfertigte Annahmen zum Auslastungsgrad der Flugzeuge (**).

(583) Wie jedoch bereits in den Erwdgungsgrinden 535 und 536 dargelegt, leiden die Rekonstruktionen der
Geschiftspline neben den oben genannten gemeinsamen methodischen Fehlern auch an anderen spezifischen
methodischen Problemen, die in den folgenden Erwigungsgriinden fur jede Vertragsgruppe dargelegt werden. Die
Kommission wird ihre eigene Analyse anhand der Rekonstruktion eines ,Basisszenarios“ und eines ,unvorsichtigen®
Szenarios (wie in Erwdgungsgrund 574 erldutert) vorlegen.

1) Vertragsgruppe 1-A

— Rekonstruktion des Geschdftsplans fiir den Vertrag A durch Frankreich

(584) Frankreich schlug eine Rekonstruktion des Vertrags A auf der Grundlage der Parameter fiir den Vertrag iiber
Flughafendienstleistungen Nr. 1 vor.

(585) Neben den in Kapitel 7.2.1.5 Buchstabe b beschriebenen methodischen Fehlern, die allen von Frankreich erstellten
Rekonstruktionen anhaften, weist die Rekonstruktion des Geschiftsplans fiir den Vertrag A weitere spezifische
methodische Probleme auf.

(586) Im rekonstruierten Geschiftsplan fiir den Vertrag A hat Frankreich die Zahl der aus dem Vertrag tiber Marketing-
dienstleistungen resultierenden inkrementellen Rotationen auf 350 festgelegt. Dabei hat Frankreich die Zahl der von
Ryanair zu bedienenden Strecken iiberschitzt, da Ryanairs einzige feste Zusage darin bestanden hat,
340 Verbindungen im Laufe des Jahres zu bedienen.

(587) Frankreich hat auch filschlicherweise angenommen, dass ein umsichtiger Wirtschaftsbeteiligter sich bereit erklart
hitte, die vor Unterzeichnung des Vertrags gebotenen Marketingdienstleistungen zu bezahlen (Vertrag A wurde am
1. Dezember 2003 fiir eine Laufzeit vom 1. Mai 2003 bis zum 31. Dezember 2003 unterzeichnet).

(588) Die Kommission stellt daher fest, dass die von Frankreich vorgelegte Rekonstruktion des Geschiftsplans fiir den
Vertrag A nicht akzeptiert werden kann.

— Rekonstruktion der Geschdftspline fiir die Vertragsgruppe 1-A durch die Kommission

(589) Die Kommission hat die Geschiftspline fiir die Vertragsgruppe 1-A rekonstruiert. Zu diesem Zweck hat die
Kommission, zusitzlich zu den auf alle Vertrige angewandten korrigierten Parametern (1), folgende spezifische
Parameter angenommen:

— Kapazitit von 110 Sitzplitzen pro Flugzeug fiir den Vertrag A (2013 nutzte Ryanair Flugzeuge mit einer
Kapazitit von 110 Sitzplitzen, und bei Unterzeichnung des Vertrags im Dezember 2013 war der
Flughafensparte der IHK dieser Faktor sicherlich bekannt),

— Anzahl der inkrementellen Rotationen: 40 im Rahmen des Vertrags A (Schitzung der Anzahl der von der
Unterzeichnung des Vertrags A am 1. Dezember 2003 bis zu seinem Auslaufen am 31. Dezember 2003 zu
erwartenden inkrementellen Rotationen (%)),

(1%?) Siehe Erwagungsgriinde 563 bis 568.

(') Siehe Erwdgungsgriinde 570 bis 573.

(') Siehe Erwdgungsgriinde 542 bis 547.

(') Einzelheiten zu den einzelnen Parametern sind den Erwagungsgriinden 539 bis 579 zu entnehmen.

(1) Die Schitzung wurde auf folgende Weise erstellt: Frankreich gab an, dass Ryanair im Jahr 2003 eine Verbindung nach London
Stansted mit 288 Rotationen vom Flughafen La Rochelle betrieb. Diese Zahl stand am 1. Januar 2003, als die Flughafensparte der
IHK mit Ryanair den Vertrag A unterzeichnete, mehr oder weniger endgiiltig fest. Ein Investor hitte dieses frithere
Verkehrsaufkommen herangezogen, um die Zahl der Fliige pro Jahr zu schitzen, die fur den verbleibenden Monat des noch
durchzufithrenden Vertrags (Dezember 2003) zu erwarten gewesen wiren. Wird diese Zahl iiber die Laufzeit des Vertrags (acht
Monate) verteilt, kann die Zahl der Flige fir den letzten Monat des Vertrags (Dezember 2003) zeitanteilig anhand der
Berechnung 288*1/8 auf 36 geschitzt werden. Die Kommission rundete diese Zahl vorsorglich auf 40 Rotationen auf.
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— Auslastung, geschitzt als Durchschnitt der Auslastung der beiden Jahre, die dem Jahr der Unterzeichnung des
Marketingvertrags vorausgingen (80 %, wie auch von Frankreich geschitzt),

— 100%ige Zahlung der in den Vertrdgen festgelegten Marketingdienstleistungen.

(590) Wie aus dem Ergebnis der Rekonstruktion des Geschiftsplans fiir die Vertragsgruppe 1-A in Tabelle 18 hervorgeht,
ist der Kapitalwert dieser Vertragsgruppe negativ.

(591) Wie in den Erwdgungsgriinden 574 bis 579 dargelegt, hielt es die Kommission auch fiir ratsam, eine Sensitivi-
tatsanalyse durchzufiihren, um die Soliditdt des Basisszenarios der Rekonstruktion zu priifen. Zu diesem Zweck
anderte sie, wie bereits erliutert, vier Parameter auf besonders vorteilhafte Weise, um die Rentabilitit der in Rede
stehenden Vertrige zu steigern: Ansetzung der Auslastung auf 85 %, Erhohung der nicht luftverkehrsbezogenen
Marge um 20 %, Verringerung der inkrementellen Betriebskosten um 50 % und schlieflich Erhohung der Anzahl
der Rotationen pro Jahr. Bei diesem letzten Parameter, der fiir jede Rekonstruktion des Geschiftsplans individuell
angepasst wurde, nahm die Kommission fiir den Vertrag A ein hypothetisches Szenario an (das von Frankreich nicht
aufgezeigt wurde), in dem der am 1. Dezember 2003 unterzeichnete Vertrag iiber Flughafendienstleistungen
herangezogen wurde, um die Verhandlungspositionen der Flughafensparte der IHK und von Ryanair zum 1. April
2003 und den Wissensstand tiber das Verkehrsautkommen zum 1. Dezember 2003 widerzuspiegeln. In dieser
hypothetischen Situation wird die Zahl der Rotationen pro Jahr auf 288 geschitzt, was der Zahl der betriebenen
Rotationen entspricht, die am 1. Dezember 2003 mehr oder weniger bekannt war. In diesem Alternativszenario ist
der Kapitalwert fiir die Vertragsgruppe 1-A immer noch negativ.

2) Vertrag B

— Rekonstruktion des Geschiftsplans fiir den Vertrag B durch Frankreich

(592) Frankreich schlug die Rekonstruktion fiir den Vertrag B auf der Grundlage der Parameter fiir den Vertrag iiber
Flughafendienstleistungen Nr. 1 vor.

(593) Neben den in den Erwigungsgriinden 539 bis 579 beschriebenen methodischen Fehlern, die allen von Frankreich
erstellten Rekonstruktionen anhaften, weist die Rekonstruktion des Geschiftsplans fiir den Vertrag B weitere
spezifische methodische Probleme auf.

(594) Zunichst ist es zweifelhaft, ob ein umsichtiger Wirtschaftsbeteiligter einen Vertrag geschlossen hitte, in dem die
Verpflichtungen von Ryanair zu Marketingdienstleistungen noch weniger konkret festgelegt wurden als im
Vertrag A. (') Ein umsichtiger Wirtschaftsbeteiligter hat allein das Ziel, den Flughafen mit Gewinn zu betreiben.
Eine Zunahme des Fluggastaufkommens ist jedoch keine Garantie fiir die Rentabilitit der Marketingdienstleistungen,
und ein umsichtiger Wirtschaftsbeteiligter ist bestrebt, mit seinen Ausgaben in finanzieller Hinsicht eine optimale
Effizienz zu erzielen. Ein umsichtiger Wirtschaftsbeteiligter wiirde daher versuchen, die Effizienz der erworbenen
Marketingdienstleistungen zu maximieren. Es ist daher fraglich, ob ein Wirtschaftsbeteiligter, der nach Rentabilitit
strebt, einen Vertrag unterzeichnen wiirde, dessen Bedingungen nicht genau definiert oder quantifiziert wurden (es
wurde die Zahl der angezeigten Links, die Dauer der Anzeige auf der Website von Ryanair und die Haufigkeit der
Anzeige nicht festgelegt) und dessen Effizienz oder Wirksamkeit vom Flughafenbetreiber nicht beurteilt werden
kann. Kein umsichtiger Wirtschaftsbeteiligter wire bereit, einen Vertrag zu unterzeichnen, dessen Auswirkungen
auf die Fluggastzahlen der betroffenen Strecken und die Rentabilitit des Geschifts er nicht einmal ansatzweise
schitzen kann.

(595) Die Kommission stellt ferner fest, dass die von Frankreich vorgenommene Rekonstruktion mit einem anderen
spezifischen methodischen Fehler behaftet ist. Frankreich beriicksichtigte eine Dauer von drei vollen Jahren mit
340 Rotationen pro Jahr, obwohl sich der Vertrag nur auf zwei Jahre und vier Monate erstreckt, was sich auf die fur
die Rekonstruktion verwendete Anzahl der Rotationen und die Marketinggebiithr auswirkt.

(596) Die Kommission stellt daher fest, dass die von Frankreich vorgelegte Rekonstruktion des Geschiftsplans fir den
Vertrag B nicht akzeptiert werden kann.

(*") Die einzige Verpflichtung von Ryanair in Bezug auf Werbemafnahmen fiir La Rochelle lautet gemif8 Vertrag A wie folgt: ,Ryanair
schaltet Links zu Tourismus-Websites, die dem Zielort entsprechen (ausgenommen Websites, die eine direkte Online-Buchungsmaog-
lichkeit fiir Mietwagen oder andere von Ryanair direkt online angebotene Dienstleistungen enthalten), um die an die Nutzer der
Website von Ryanair, www.ryanair.com, gerichtete Internetwerbung fiir die Dienstleistungen zu fordern.”
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(597)

(598)

(599)

(600)

(601)

— Rekonstruktion des Geschiftsplans fiir den Vertrag B durch die Kommission

Die Kommission hat den Geschiftsplan fir den Vertrag B rekonstruiert. Zu diesem Zweck hat die Kommission,
zusdtzlich zu den auf alle Vertrdge angewandten korrigierten Parametern (**), folgende spezifische Parameter
angenommen:

— Einheitskapazitit des Flugzeugs von 148 Fluggisten (wie von Frankreich vorgeschlagen),

— Anzahl der inkrementellen Rotationen: 199 Rotationen pro Jahr fiir das erste Jahr des Vertrags (Unterzeichnung
am 3. Juni 2004), 340 Rotationen pro Jahr fir das zweite Jahr des Vertrags B, 123 fiir das letzte Jahr des
Vertrags B (Ablauf am 30. April 2006),

— Schitzung der Auslastung als Durchschnitt der Auslastung der beiden Jahre, die dem Jahr der Unterzeichnung
des Marketingvertrags vorausgingen (80 %, wie auch von Frankreich geschitzt, ohne dass hierfir eine
Begriindung vorgelegt wurde),

— 100%ige Zahlung der in den Vertrigen festgelegten Marketingdienstleistungen.

Wie aus dem Ergebnis der Rekonstruktion des Geschiftsplans fiir die Vertragsgruppe B in Tabelle 18 hervorgeht, ist
der Kapitalwert dieser Vertragsgruppe negativ.

Wie in Kapitel 7.2.1.5 Buchstabe b Nummer 5 dargelegt, hielt es die Kommission auch fiir ratsam, eine Sensitivi-
tatsanalyse durchzufithren, um die Soliditdt des Basisszenarios der Rekonstruktion zu priifen. Zu diesem Zweck
anderte sie, wie bereits erldutert, vier Parameter auf unverntinftige und unvorsichtige Weise, um die Rentabilitit der
in Rede stehenden Vertrige zu steigern: auf 85 % festgesetzte Auslastung, Erhohung der nicht luftverkehrsbezogenen
Marge um 20 %, Verringerung der inkrementellen Betriebskosten um 50 % und schlieflich Erhohung der Anzahl der
Rotationen pro Jahr. Bei diesem letzten Parameter, der fiir jede Rekonstruktion des Geschiftsplans individuell
angepasst wurde, nahm die Kommission fiir den Vertrag B ein hypothetisches Szenario an (das von Frankreich nicht
aufgezeigt wurde), in dem der am 3. Juni 2004 unterzeichnete Vertrag iiber Marketingdienstleistungen herangezogen
wurde, um die Verhandlungspositionen der Flughafensparte der IHK und von Ryanair zum 1. Januar 2004 und den
Wissensstand iiber das Verkehrsaufkommen zum 3. Juni 2004 widerzuspiegeln. In dieser theoretischen Situation
wird die jahrliche Zahl der Rotationen auf 340 geschitzt. In diesem Alternativszenario ist der Kapitalwert fiir den
Vertrag B immer noch negativ.

1) Vertragsgruppe 2-3-C-D

— Rekonstruktion der Geschiftspline fiir die Vertrige C und D durch Frankreich

Frankreich schlug getrennte Rekonstruktionen fiir die Vertrdge C und D auf der Grundlage der wirtschaftlichen
Parameter der Vertrdge iiber Flughafendienstleistungen 2 und 3 vor. Wie jedoch in den Erwigungsgriinden 468
und 469 dargelegt, bildet die Vertragsgruppe 2-3-C-D tatsichlich eine einzige Maffnahme. Neben den in
Kapitel 7.2.1.5 Buchstabe b beschriebenen methodischen Fehlern, die allen von Frankreich erstellten
Rekonstruktionen anhaften, weist die Rekonstruktion der Geschiftspline fur die Vertrage C und D auflerdem ein
weiteres spezifisches methodisches Problem auf: Frankreich wandte fiir die Vertrige C und D einen Auslastungsgrad
von 80 % an, der nicht von einer wirtschaftlichen Begriindung untermauert wurde. Ein umsichtiger Kapitalgeber
wiirde jedoch eine Methode anwenden, mit der sich Annahmen iiber das kiinftige Verkehrsaufkommen treffen
lassen. Frankreich schitzte die jahrliche Anzahl der Rotationen fiir die Jahre 2007 und 2008 fiir den Vertrag C auf
340 und fiir den Vertrag D auf 156; diese Zahl wurde zwar zeitanteilig fir 2006 auf 104 angepasst, jedoch wurde
dem Jahr 2009 keine Rotation zugewiesen, obwohl im Vertrag D vorgesehen ist, dass Ryanair Fliige bis zum
Vertragsende am 30. April 2009 durchfithren wird (siche Erwidgungsgrund 92). Die Kommission stellt daher fest,
dass die von Frankreich vorgelegte Rekonstruktion der Geschiftspline fiir die Vertrige C und D nicht akzeptiert
werden kann.

— Rekonstruktion der Geschiftspline fiir die Vertragsgruppe 2-3-C-D durch die Kommission

Die Kommission hat die Geschiftspline fur die Vertragsgruppe 2-3-C-D rekonstruiert. Zu diesem Zweck hat die
Kommission, zusdtzlich zu den auf alle Vertrige angewandten korrigierten Parametern, folgende spezifische
Parameter angenommen:

(%) Einzelheiten zu den einzelnen Parametern sind Kapitel 7.2.1.5 Buchstabe b zu entnehmen.
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— 100%ige Zahlung der in den Vertrdgen festgelegten Marketingdienstleistungen,

— Auslastung, geschitzt als Durchschnitt der Auslastungsgrade der beiden Jahre, die dem Jahr der Unterzeichnung
der Vertragsgruppe vorausgingen (78 % gegeniiber 80 % nach der Schitzung Frankreichs),

— 340 Rotationen pro Jahr fur den Vertrag C und 160 pro Jahr fir den Vertrag D, wie in den Vertrdgen festgelegt
(95 000 Fluggaste fiir den Vertrag C und 45 000 fiir den Vertrag D).

(602) Wie das Ergebnis der Rekonstruktion der Geschiftspline fiir die Vertragsgruppe 2-3-C-D in Tabelle 18 zeigt, ist der
Kapitalwert dieser Vertragsgruppe negativ. Vorsorglich nahm die Kommission auch eine getrennte Berechnung des
Kapitalwerts fiir die Vertrige 2-C und 3-D unter Verwendung derselben gednderten Parameter wie fiir die
Vertrige 2-3-C-D im Basisszenario vor, und das Ergebnis war ebenfalls negativ.

(603) Wie schon bei der Vertragsgruppe 1-A hielt es die Kommission auch fiir ratsam, eine Sensitivititsanalyse
durchzufithren, um die Soliditdt des Basisszenarios der Rekonstruktion zu priifen. Zu diesem Zweck wandte die
Kommission die schon fiir die Vertragsgruppe 1-A vorgenommenen Parameterinderungen mit Ausnahme der
Erhohung der Anzahl der Rotationen pro Jahr an. Bei diesem letzten Parameter, der auf jede Rekonstruktion des
Geschiftsplans spezifisch angewandt wird, wurden bei der Sensitivititsanalyse die Zahlen aus dem Basisszenario
(340 Rotationen pro Jahr fir den Vertrag C und 160 pro Jahr fiir den Vertrag D) beibehalten. In diesem Alternativ-
szenario ist der Kapitalwert fiir die Vertragsgruppe 2-3-C-D wie auch fiir die Vertrdge 2-C und 3-D immer noch
negativ.

1) Vertrag E

— Rekonstruktion des Geschdftsplans fiir den Vertrag E durch Frankreich

(604) Frankreich schlug eine Rekonstruktion des Geschiftsplans fiir den Vertrag E auf der Grundlage des Vertrags iiber
Flughafendienstleistungen Nr. 4 vor und kam zu dem Schluss, dass der Vertrag zu einer Erh6hung der Anzahl der
inkrementellen Rotationen pro Jahr (um 50 Rotationen) fithren konnte. Es wurde jedoch nicht begriindet, wie diese
Zahl ermittelt wurde.

(605) Der Vertrag E war eine Zusatzvereinbarung zum Vertrag D und sah fiir 2007 eine Verkiirzung des Zeitraums fiir die
Schaltung des von der Flughafensparte der IHK benannten Links auf der irischen Website von Ryanair von 212 auf
45 Tage und eine Reduzierung des Preises fiir die Marketingdienstleistung von [...] EUR auf [...] EUR vor. Die
Kommission stellt fest, dass in Bezug auf die Jahre 2006 und 2007 die durchschnittliche Zahl der tatsichlich auf der
Strecke nach Dublin beforderten Fluggdste nicht 45 000 Fluggéste pro Jahr betrug, sondern etwa 20 000 (zum
Zeitpunkt der Unterzeichnung des Vertrags E im Juni 2007 lieen sich leicht Voraussagen iiber das
Verkehrsaufkommen fiir 2007 treffen, da die Fluggesellschaften ihre Flugpline im Voraus fir die IATA-
Flugplanperiode (April bis Oktober und November bis Mirz) planen). Die Parteien wollten damit eindeutig die
Kosten fiir die Marketingdienstleistungen verringern, um dem festgestellten Verkehrsaufkommen Rechnung zu
tragen, das deutlich unter dem im Vertrag D vorgesehenen Verkehrsaufkommen lag. Ein umsichtiger Wirtschaftsbe-
teiligter hitte dementsprechend ein erwartetes Verkehrsaufkommen von rund 20000 Fluggisten pro Jahr
beriicksichtigt, wie es wihrend des Zeitraums unter demselben Vertrag beobachtet wurde, obwohl sich Ryanair
vertraglich verpflichtet hatte, ein Fluggastautkommen von 45 000 Fluggésten pro Jahr zu erreichen. Der Vertrag
enthilt keine Vertragsstrafe fiir den Fall, dass Ryanair das Verkehrsaufkommen nicht erzielt. Dass das
Verkehrsaufkommen nicht erreicht wurde, hatte lediglich zur Folge, dass der Vertrag D neu verhandelt wurde (mit
einer Verringerung des fiir Marketingdienstleistungen gezahlten Betrags auf [...] EUR fiir die Monate Juni bis
September, wie in Erwidgungsgrund 94 angegeben) und Vertrag E unterzeichnet wurde, um dem
Verkehrsaufkommen von rund 20 000 Fluggasten Rechnung zu tragen. (')

(606) Die Kommission stellt daher fest, dass die von Frankreich vorgelegte Rekonstruktion des Geschiftsplans fiir den
Vertrag E nicht akzeptiert werden kann.

— Rekonstruktion des Geschdftsplans fiir den Vertrag E durch die Kommission

(607) Die Kommission hat den Geschiftsplan fir den Vertrag E rekonstruiert. Zu diesem Zweck hat sie, zusitzlich zu den
auf alle Vertrage angewandten korrigierten Parametern, einen spezifischen Parameter angenommen, nimlich ein
Verkehrsaufkommen, das dem durchschnittlichen Verkehrsaufkommen in den Jahren 2006 und 2007 entspricht,
d. h. rund 20 000 Fluggiste (bzw. 70 Rotationen mit dem korrigierten Auslastungsgrad).

('*) Es ist bezeichnend, dass das Verkehrsaufkommen auf der Strecke La Rochelle-Dublin zwischen 2007 und 2011 konstant bei 14 000
bis 20 000 Fluggisten pro Jahr lag.
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(608) Wie aus dem Ergebnis der Rekonstruktion des Geschiftsplans fiir den Vertrag E in Tabelle 18 hervorgeht, ist der

(609)

(610)

(611)

(612)

(613)

Kapitalwert fiir diesen Vertrag negativ.

Wie schon bei den anderen Vertragsgruppen hielt es die Kommission auch fiir ratsam, eine Sensitivititsanalyse
durchzufithren, um die Soliditdt des Basisszenarios der Rekonstruktion zu priifen. Zu diesem Zweck wandte die
Kommission die schon fiir die Vertragsgruppe 1-A vorgenommenen Parameterinderungen (die unverniinftigen und
unvorsichtigen Anderungen) mit Ausnahme der Erhéhung der Anzahl der Rotationen pro Jahr an. Bei diesem
letzten Parameter, der fiir jeden Geschiftsplan einzeln angepasst wurde, beriicksichtigte die Kommission bei
Vertrag E Folgendes:

— ein Verkehrsaufkommen, das dem Durchschnitt der Jahre 2005 und 2006 entspricht, d. h. rund
20 000 Fluggiste (bzw. 70 Rotationen mit dem korrigierten Auslastungsgrad).

In diesem Alternativszenario ist der so rekonstruierte Kapitalwert des Vertrags E immer noch negativ.

1) Vertrag F

— Rekonstruktion des Geschdftsplans fiir den Vertrag F durch Frankreich

Frankreich schlug die Rekonstruktion fiir den Vertrag F auf der Grundlage des Vertrags iiber Flughafendienst-
leistungen Nr. 4 vor. Neben den beschriebenen methodischen Fehlern, die allen von Frankreich erstellten
Rekonstruktionen anhaften, weist die Rekonstruktion des Geschiftsplans fur den Vertrag F folgende weitere
spezifische methodische Probleme auf:

— Frankreich beriicksichtigte eine Laufzeit von drei vollen Jahren, obwohl der Vertrag nur die drei Monate des
Winters 2007/2008 betraf.

— Die Marketingzahlungen fiir die Jahre 2007, 2008 und 2009 werden von Frankreich auf [...] EUR, [...] EUR
bzw. [...] EUR geschitzt. Nach dem Vertrag belief sich die Marketingdienstleistung aber nur auf [...] EUR; sie
bestand ndmlich aus finf zusitzlichen Werbe-E-Mails, die im Winter 2007/2008 an die 255000
englischsprachigen Abonnenten auf der Mailingliste von Ryanair zu versenden waren.

— Fir die Jahre 2007, 2008 und 2009 legte Frankreich einen Auslastungsgrad von 75 %, 76 % und 80 % zugrunde,
ohne dies mit einer wirtschaftlichen Begriindung zu untermauern. Ein umsichtiger Kapitalgeber wiirde jedoch
eine Methode anwenden, mit der sich Annahmen iiber das kiinftige Verkehrsaufkommen treffen lassen.

— Frankreich war der Auffassung, dass der Vertrag F zu einer erheblichen Zunahme der inkrementellen Rotationen
pro Jahr fithren kénnte (400 Rotationen). Der Vertrag beschrinkte sich jedoch auf den Versand von finf Werbe-
E-Mails, wie oben erldutert. Nach Ansicht der Kommission hitte der Vertrag aber angesichts des dufSerst
begrenzten Anwendungsbereichs (in Bezug auf Dauer, Umfang und Art der angebotenen Dienste und der
generellen Ineffizienz dieser Dienste (wie in Erwidgungsgrund 524 dargelegt) sowie des geringen Betrags, der
dafiir an Ryanair/AMS gezahlt wurde) unmoglich zu einer inkrementellen Nachfrage gefithrt, mit der sich die
Erhohung der von Ryanair durchgefithrten Rotationen um 400 Rotationen untermauern lieBe. Frankreich hat
auflerdem keine Belege fiir diese Annahme vorgelegt.

Die Kommission stellt daher fest, dass die von Frankreich vorgelegte Rekonstruktion des Geschiftsplans fiir den
Vertrag F nicht akzeptiert werden kann.

— Rekonstruktion des Geschdftsplans fiir den Vertrag F durch die Kommission

Die Kommission hat den Geschiftsplan fiir den Vertrag F rekonstruiert. Zu diesem Zweck hat die Kommission,
neben den auf alle Vertrage angewandten korrigierten Parametern, den besonderen Parameter angenommen, dass es
keine zusidtzlichen Rotationen geben wiirde. Kein umsichtiger Kapitalgeber wiirde eine Erh6hung des von Ryanair
bedienten Verkehrsaufkommens allein auf der Grundlage dieser Zusatzvereinbarung erwarten, die (wie in
Erwdgungsgrund 611 dargelegt) einen sehr begrenzten Anwendungsbereich hat. Frankreich hat weder Beweise fiir
eine entsprechende formliche oder informelle Zusage von Ryanair zur Erhohung des Verkehrsaufkommens noch fiir
eine Marktstudie vorgelegt, die einen ursichlichen Zusammenhang zwischen der Art der Marketingdienstleistungen,
die Gegenstand der Zusatzvereinbarung sind, und dem erwarteten Anstieg des Verkehrsaufkommens belegt.
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(614) Wie aus dem Ergebnis der Rekonstruktion des Geschiftsplans fur den Vertrag F in Tabelle 18 hervorgeht, ist der
Kapitalwert fiir diesen Vertrag negativ.

(615) Wie schon bei den anderen Vertragsgruppen hielt es die Kommission auch fiir ratsam, eine Sensitivitdtsanalyse
durchzufithren, um die Soliditdt des Basisszenarios der Rekonstruktion zu priifen. Zu diesem Zweck wandte die
Kommission die schon fir die Vertragsgruppe 1-A vorgenommenen Parameterdnderungen mit Ausnahme der
Erhohung der Anzahl der Rotationen pro Jahr an. Bei diesem letzten Parameter, der fiir jeden Geschiftsplan einzeln
angepasst wurde, beriicksichtigte die Kommission Folgendes:

— Im Alternativszenario hitte ein Betreiber hypothetisch ein Verkehrsaufkommen annehmen konnen, das im
Verhiltnis zur Hohe des Marketingbeitrags auf der Grundlage des im urspriinglichen Vertrag C enthaltenen
Verkehrsaufkommens steht. Mit anderen Worten, wenn im Vertrag C der Betrag von [...] EUR fiir Marketing-
dienstleistungen der Verpflichtung zu einem Verkehrsaufkommen von 95 000 Fluggisten entsprach, hitte ein
Betrag von [...] EUR fiir Marketingdienstleistungen (gemaf§ Vertrag F) den Betreiber veranlassen konnen, ein
Verkehrsaufkommen von 95 000*(50 000/578 000)=8 213 Fluggisten bzw. etwa 30 Rotationen (%) zu
erwarten.

(616) In diesem Alternativszenario ist der so rekonstruierte Kapitalwert des Vertrags F immer noch negativ.
1) Vertragsgruppe G-H-1-J

— Rekonstruktion der Geschiftspline fiir die Vertragsgruppe G-H-I-J durch Frankreich

(617) Frankreich schlug eine getrennte Rekonstruktion fiir die Vertrage G, H, I und ] auf der Grundlage der Vertrige iiber
Flughafendienstleistungen Nr. 4 und 5 vor. Frankreich schitzte die Zahl der Rotationen auf 200 pro Jahr fiir den
Vertrag G, auf eine jahrliche Rotation von 35 fiir das erste Jahr und danach von 60 fiir den Vertrag H, auf
70 Rotationen pro Jahr fiir den Vertrag I und auf eine jahrliche Rotation von 35 Rotationen fiir das erste Jahr und
danach von 60 fiir den Vertrag J. Die Vertrage G, H, I und ] bilden jedoch, wie in den Erwigungsgriinden 472
und 473 dargelegt, eine einzige Maffnahme. Neben den beschriebenen methodischen Fehlern, die allen von
Frankreich erstellten Rekonstruktionen anhaften, weist die Rekonstruktion der Geschiftspline fiir die einzelnen
Vertriage G, H, I und ] auflerdem folgende weitere spezifische methodische Probleme auf:

— Frankreich wandete fiir den Vertrag G einen Auslastungsgrad von 75 % bis 80 % und fiir die Vertrige H, I und |
einen Auslastungsgrad von 85 % an, ohne dies mit einer wirtschaftlichen Begriindung zu untermauern. Ein
umsichtiger Kapitalgeber wiirde jedoch eine Methode anwenden, mit der sich Annahmen iiber das kiinftige
Verkehrsaufkommen treffen lassen.

— In Bezug auf den Vertrag | vertrat Frankreich die Auffassung, dass mit ihm ein Anstieg der Anzahl der
inkrementellen Rotationen pro Jahr einhergehen konnte (von 35 Rotationen im Jahr 2009 auf 60 im Jahr 2010
und 60 im Jahr 2011). Wie jedoch in den Erwidgungsgriinden 472 und 473 dargelegt, muss der Vertrag ]
zusammen mit den Vertrdgen G, H und I gepriift werden.

— Selbst wenn der Vertrag ] von den Vertrigen G, H und I getrennt betrachtet werden konnte (was nicht der Fall ist),
wiirde die Kommission darauf hinweisen, dass er nicht zu der von Frankreich vorgeschlagenen Rekonstruktion
gefithrt hitte. Als Zusatzvereinbarung zum Vertrag H, die am selben Tag unterzeichnet wurde, beschrinkt sich
sein Anwendungsbereich auf die Veroffentlichung des von der Flughafensparte der IHK benannten Werbelinks
auf der belgischen Website von Ryanair fiir einen zusitzlichen Zeitraum von zehn Tagen fiir einen Betrag von
[...] EUR. Zum Vergleich: Der am selben Tag unterzeichnete Vertrag H, der von Vertrag J ergdnzt wird, erstreckt
sich auf dieselben Dienstleistungen auf der niederldndischen/belgischen Website von Ryanair fiir einen Zeitraum
von 95 Tagen fiir einen Betrag von [...] EUR im ersten Jahr und einen Zeitraum von 160 Tagen fiir einen Betrag
von [...] EUR in jedem der beiden folgenden Jahre. Frankreich geht davon aus, dass der Vertrag H zu folgenden
inkrementellen Rotationen fithren wiirde: 35 im Jahr 2009, 60 im Jahr 2010 und 60 im Jahr 2011. Folglich
ging Frankreich davon aus, dass der Vertrag | bei einer Dienstleistung der gleichen Art iiber einen Zeitraum, der
10- bis 16-mal kiirzer ist, zu einer Anzahl von inkrementellen Rotationen fithren wiirde, die der des Vertrags H
entspricht.

Die Kommission stellt daher fest, dass die von Frankreich rekonstruierte Schitzung des Verkehrsaufkommens fiir
den Vertrag ] offensichtlich unrealistisch ist und dass durch diesen Vertrag unmoglich eine inkrementelle
Nachfrage entstehen wiirde, die die von Frankreich vorgeschlagene Erhohung untermauern wiirde. Frankreich
hat aulerdem keine Belege fiir diese Annahme vorgelegt.

(" Unter Annahme eines Auslastungsgrades von 85 %, wie bereits in Erwigungsgrund 576 begriindet. Anzahl der Rotationen
aufgerundet auf die nichste Zehnerstelle.
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(618) Die Kommission stellt daher fest, dass die von Frankreich vorgelegte Rekonstruktion der Geschiftspline fiir die
Vertrige G, H, I und ] nicht akzeptiert werden kann.

— Rekonstruktion der Geschiftspléne fiir die Vertragsgruppe G-H-I-] durch die Kommission

(619) Die Kommission hat die Geschiftspline fir die Vertragsgruppe G-H-I-J rekonstruiert. Zu diesem Zweck hat die
Kommission, zusitzlich zu den auf alle Vertrige angewandten korrigierten Parametern, folgende spezifische
Parameter angenommen:

— 100%ige Zahlung der in den Vertrigen festgelegten Marketingdienstleistungen,

— Auslastung, geschitzt als Durchschnitt der Auslastungsgrade der beiden Jahre, die dem Jahr der Unterzeichnung
des Marketingvertrags vorausgingen (72 %),

— Anzahl der Rotationen: 200 pro volles Jahr fiir den Vertrag G, 40 pro volles Jahr fiir das erste Jahr 2009 und
dann 60 pro volles Jahr fiir den Vertrag H und J ("”"), 70 pro volles Jahr fiir den Vertrag ,

— da die Vertrdge am 17. September 2009 unterzeichnet wurden, wurden die oben genannten Rotationen fiir das
Jahr 2009 zeitanteilig angepasst.

(620) Wie aus dem Ergebnis der Rekonstruktion des Geschiftsplans fiir die Vertragsgruppe G-H-IJ in Tabelle 18
hervorgeht, ist der Kapitalwert dieser Vertragsgruppe negativ. Vorsorglich nahm die Kommission auch eine
getrennte Berechnung des Kapitalwerts fiir die Vertrage G, H, J und I unter Verwendung derselben gednderten
Parameter wie fiir die Vertragsgruppe G-H-I-J im Basisszenario vor, und das Ergebnis war ebenfalls negativ.

(621) Wie schon bei der Vertragsgruppe 1-A hielt es die Kommission auch fiir ratsam, eine Sensitivitdtsanalyse
durchzufithren, um die Soliditdt des Basisszenarios der Rekonstruktion zu priifen. Zu diesem Zweck wandte die
Kommission die schon fir die Vertragsgruppe 1-A vorgenommenen Parameterinderungen mit Ausnahme der
Erhohung der Anzahl der Rotationen pro Jahr an. Bei diesem letzten Parameter, der an jede Rekonstruktion des
Geschiftsplans individuell angepasst wurde, ging die Kommission davon aus, dass die Zahl der Rotationen fiir jeden
der Vertrdge G, H und I der im dritten Gedankenstrich des Erwdgungsgrundes 619 geschitzten Zahl der Rotationen
entspricht, ohne dass fiir die spitere Unterzeichnung des Vertrags eine zeitanteilige Berichtigung vorgenommen
wird, wie im Basisszenario (anders ausgedriickt: Selbst bei riickwirkender Unterzeichnung des Vertrags entspricht
die Zahl der Rotationen der gleichen Anzahl wie fiir ein volles Jahr), d. h. 200 je volles Jahr fiir den Vertrag G, 40 je
volles Jahr fiir das erste Jahr 2009 und dann 60 je volles Jahr fiir den Vertrag H und 70 je volles Jahr fiir den Vertrag I.

(622) In Bezug auf den Vertrag ] hitte im Alternativszenario ein Betreiber hypothetisch ein Verkehrsaufkommen
annehmen konnen, das im Verhaltnis zur Hohe des Marketingbeitrags auf der Grundlage des in den Vertriagen G, H
und I enthaltenen Verkehrsaufkommens steht. Mit anderen Worten, wenn in den Vertrdgen G, H und I der Betrag
von [...] EUR fir Marketingdienstleistungen der Verpflichtung zu einem Verkehrsaufkommen von
79 000 Fluggdsten entsprach, hitte ein Betrag von [...] EUR fiir Marketingdienstleistungen (gemifs Vertrag J) den
Betreiber veranlassen konnen, eine Anzahl an Rotationen zu erwarten, die dem Verkehrsaufkommen von
79 000%([...]/[...])=2 983 Fluggisten bzw. etwa 10 Rotationen (’) im Jahr entspricht. In diesem Alternativszenario
hitte ein Betreiber fiir die Vertragsgruppe G-H-IJ 320 Rotationen pro Jahr fiir 2009, 340 fiir 2010 und 340 fiir
2011 erwarten konnen.

(623) In diesem Alternativszenario ist der Kapitalwert fiir die Vertragsgruppe G-H-I-] wie auch fuir die Vertrdge G, H, [und ]
getrennt betrachtet immer noch negativ.

1) Vertragsgruppe 6-K

— Rekonstruktion des Geschiftsplans fiir den Vertrag K durch Frankreich

(") Siehe Erwdgungsgriinde 99 bis 101 zu den Merkmalen dieser beiden Vertrage, durch die sie untrennbar miteinander verbunden sind.
(" Unter Annahme eines Auslastungsgrades von 85 %, wie bereits in Erwigungsgrund 576 begriindet. Anzahl der Rotationen
aufgerundet auf die nichste Zehnerstelle.
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624) Frankreich schlug eine Rekonstruktion fiir die Vertragsgruppe 6-K vor. Frankreich schitzte die Zahl der Rotationen
auf 370 im Jahr 2010 und dann auf jahrlich 400 in den Jahren 2011 und 2012. Neben den beschriebenen
methodischen Fehlern, die allen von Frankreich erstellten Rekonstruktionen anhaften, weist die Rekonstruktion des
Geschiftsplans fiir die Vertragsgruppe 6-K folgende weitere spezifische methodische Probleme auf:

— Der in der Rekonstruktion verwendete jahrliche Betrag fiir Marketingdienstleistungen fiir die Jahre 2010, 2011
und 2012 belduft sich auf [...] EUR. Nach dem Vertrag K betrdgt der Preis fur die Marketingdienstleistungen
jedoch [...] EUR.

— Frankreich legte folgende Auslastungsgrade fest, ohne dies mit einer wirtschaftlichen Begriindung zu
untermauern: fiir das Jahr 2010 80 %, fur 2011 80 % und firr 2012 85 %. Ein umsichtiger Kapitalgeber wiirde
jedoch eine Methode anwenden, mit der sich Annahmen iber das kiinftige Verkehrsaufkommen treffen lassen.

(625) Die Kommission stellt daher fest, dass die von Frankreich vorgelegte Rekonstruktion des Geschiftsplans fiir die
Vertragsgruppe 6-K nicht akzeptiert werden kann.

— Rekonstruktion der Geschdftspline fiir die Vertragsgruppe 6-K durch die Kommission

(626) Die Kommission hat die Geschiftspline fur die Vertragsgruppe 6-K rekonstruiert. Zu diesem Zweck hat die
Kommission, zusdtzlich zu den auf alle Vertrige angewandten korrigierten Parametern, folgende spezifische
Parameter angenommen:

— 100%ige Zahlung der in den Vertrigen festgelegten Marketingdienstleistungen,

— Auslastung, geschitzt als Durchschnitt der Auslastungsgrade der beiden Jahre, die dem Jahr der Unterzeichnung
der Vertragsgruppe 6-K vorausgingen (75 %),

— Anzahl von 370 Rotationen pro Jahr. Der Vertrag iiber Flughafendienstleistungen Nr. 6 enthilt die Verpflichtung
fiir Ryanair, Strecken nach London Stansted (53 000 Fluggaste pro Jahr), Dublin (17 000 Fluggaste pro Jahr),
Charleroi (17 000 Fluggaste pro Jahr) und Oslo Rygge (17 000 Fluggéste pro Jahr) zu bedienen. Das entspricht
etwa 370 Rotationen mit einem Auslastungsgrad von 75 %.

(627) Wie aus dem Ergebnis der Rekonstruktion der Geschiftspline fur die Vertragsgruppe 6-K in Tabelle 18 hervorgeht,
ist der Kapitalwert dieser Vertragsgruppe negativ.

(628) Wie schon bei den anderen Vertragsgruppen hielt es die Kommission auch fiir ratsam, eine Sensitivitdtsanalyse
durchzufithren, um die Soliditdt des Basisszenarios der Rekonstruktion zu priifen. Zu diesem Zweck wandte die
Kommission die schon fiir die Vertragsgruppe 1-A-B vorgenommenen Parameterdnderungen mit Ausnahme der
Erhohung der Anzahl der Rotationen pro Jahr an. Bei diesem letzten Parameter, der fiir jede Rekonstruktion des
Geschiftsplans individuell angepasst wurde, beriicksichtigte die Kommission die von Frankreich vorgelegten
Annahmen, niamlich 370 Rotationen im Jahr 2010, dann jihrlich 400 Rotationen in den Jahren 2011 und 2012. In
diesem Alternativszenario ist der so rekonstruierte Kapitalwert fiir die Vertragsgruppe 6-K immer noch negativ.

1) Vertrag L

— Rekonstruktion des Geschdftsplans fiir den Vertrag L durch Frankreich

(629) Frankreich schlug die Rekonstruktion fiir den Vertrag L auf der Grundlage des Vertrags iiber Flughafendienst-
leistungen Nr. 6 vor. Frankreich schitzte die Zahl der Rotationen auf 40 pro Jahr. Neben den beschriebenen
methodischen Fehlern, die allen von Frankreich erstellten Rekonstruktionen anhaften, weist die Rekonstruktion des

Geschiftsplans fiir den Vertrag L folgende weitere spezifische methodische Probleme auf:

-

— Frankreich beriicksichtigte eine Dauer von drei vollen Jahren, obwohl die Erbringung der Marketingdienst-
leistung nur fiir 70 Tage, d. h. weniger als drei Monate, vorgesehen war.
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— Die Marketingzahlung fiir die Jahre 2010, 2011 und 2012 wird von Frankreich auf [...] EUR pro Jahr geschitzt.
Der Vertrag sieht jedoch eine einzige Marketingdienstleistung vor, ohne Anhaltspunkte dafiir, dass diese
alljghrlich zu wiederholen sei.

— Fiir die Jahre 2010, 2011 und 2012 legte Frankreich Auslastungsgrade von 75 %, 77 % bzw. 80 % fest, ohne dies
mit einer wirtschaftlichen Begriindung zu untermauern. Ein umsichtiger Kapitalgeber wiirde jedoch eine
Methode anwenden, mit der sich Annahmen iiber das kiinftige Verkehrsaufkommen treffen lassen.

— Frankreich war der Auffassung, dass der Vertrag F zu einer erheblichen Zunahme der inkrementellen Rotationen
pro Jahr fihren konnte (40 Rotationen pro Jahr oder 120 Rotationen fiir den Zeitraum 2010-2012). Der Vertrag
beschrankt sich jedoch auf die Veréffentlichung eines einzigen Links fiir einen kurzen Zeitraum (70 Tage) zu
einer Website, die von der Flughafensparte der IHK benannt wurde. Nach Ansicht der Kommission hitte der
Vertrag aber angesichts des duflerst begrenzten Anwendungsbereichs (in Bezug auf Dauer, Umfang und Art der
angebotenen Dienste und der generellen Ineffizienz dieser Dienste (wie in Erwéagungsgrund 524 dargelegt) sowie
des geringen Betrags, der dafiir an Ryanair/AMS gezahlt wurde) unmoglich zu einer inkrementellen Nachfrage
gefithrt, mit der sich die Erhohung der von Ryanair durchgefilhrten Rotationen um 120 Rotationen
untermauern liefe. Frankreich hat auferdem keine Belege fiir diese Annahme vorgelegt.

(630) Die Kommission stellt daher fest, dass die von Frankreich vorgelegte Rekonstruktion des Geschiftsplans fiir den
Vertrag L nicht akzeptiert werden kann.

— Rekonstruktion des Geschdftsplans fiir den Vertrag L durch die Kommission

(631) Die Kommission hat den Geschiftsplan fur den Vertrag L rekonstruiert. Zu diesem Zweck hat die Kommission,
zusitzlich zu den auf alle Vertrige angewandten korrigierten Parametern, folgende spezifische Parameter
angenommen: keine zusitzlichen Rotationen und keine Verbesserung des Auslastungsgrades der Flugzeuge. Kein
umsichtiger Kapitalgeber wiirde eine Erhohung des von Ryanair bedienten Verkehrsaufkommens allein auf der
Grundlage dieser Zusatzvereinbarung erwarten, die (wie in Erwdgungsgrund 110 dargelegt) einen sehr begrenzten
Anwendungsbereich hat. Frankreich hat weder Beweise fiir eine entsprechende férmliche oder informelle Zusage
von Ryanair zur Erh6hung des Verkehrsaufkommens noch fiir eine Marktstudie vorgelegt, die einen ursichlichen
Zusammenhang zwischen der Art der Marketingdienstleistungen, die Gegenstand der Zusatzvereinbarung sind, und
dem erwarteten Anstieg des Verkehrsaufkommens belegt. Der Vertrag iiber Marketingdienstleistungen L enthalt
keine Verpflichtung fiir Ryanair in Bezug auf das Verkehrsaufkommen.

(632) Wie aus dem Ergebnis der Rekonstruktion des Geschiftsplans fiir den Vertrag L in Tabelle 18 hervorgeht, ist der
Kapitalwert fiir diesen Vertrag negativ.

(633) Wie schon bei den anderen Vertragsgruppen hielt es die Kommission auch fiir ratsam, eine Sensitivititsanalyse
durchzufithren, um die Soliditdt des Basisszenarios der Rekonstruktion zu priifen. Zu diesem Zweck wandte die
Kommission die schon fiir die Vertragsgruppe 1-A vorgenommenen Parameterdnderungen mit Ausnahme der
Erhohung der Anzahl der Rotationen pro Jahr an. Bei diesem letzten Parameter, der fiir jeden Geschiftsplan einzeln
angepasst wurde, beriicksichtigte die Kommission bei Vertrag L Folgendes:

— Im Alternativszenario hitte ein Betreiber hypothetisch ein Verkehrsaufkommen annehmen konnen, das im
Verhiltnis zur Hohe des Marketingbeitrags, der an Ryanair/AMS auf der Grundlage der in den urspriinglichen
Vertrigen 6-K enthaltenen Verkehrsaufkommens fiir Marketingdienstleistungen bezahlt wurde, steht. Mit
anderen Worten, wenn in den Vertrigen 6-K der Betrag von [...] EUR fur Marketingdienstleistungen der
Verpflichtung zu einem Verkehrsaufkommen von 104 000 Fluggisten entsprach, hitte ein Betrag von [...] EUR
fur Marketingdienstleistungen (gemédfd Vertrag L) den Betreiber veranlassen konnen, eine Anzahl an Rotationen
zu erwarten, die dem Verkehrsaufkommen von 104 000%([...]/[...]) bzw. etwa 20 Rotationen (') entspricht.

— In diesem Alternativszenario ist der so rekonstruierte Kapitalwert fiir den Vertrag L immer noch negativ.

("% Unter Annahme eines Auslastungsgrades von 85 %, wie bereits in Erwigungsgrund 576 begriindet. Anzahl der Rotationen
aufgerundet auf die nichste Zehnerstelle.
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1) Vertragsgruppe 7-M

— Rekonstruktion des Geschdftsplans fiir den Vertrag M durch Frankreich

(634) Frankreich schlug die Rekonstruktion eines Geschiftsplans fiir den Vertrag M auf der Grundlage des Vertrags iiber
Flughafendienstleistungen Nr. 7 vor. Frankreich schitzte die Anzahl der Rotationen auf 70 im Jahr 2011, 80 im
Jahr 2012 und 85 im Jahr 2013. Neben den beschriebenen methodischen Fehlern, die allen von Frankreich
erstellten Rekonstruktionen anhaften, weist die Rekonstruktion des Geschiftsplans fiir den Vertrag M folgende
weitere spezifische methodische Probleme auf:

— Frankreich wandte einen Auslastungsgrad von 85 % fiir die drei Jahre, auf die sich die Rekonstruktion fiir den
Vertrag M bezieht, an, der nicht von einer wirtschaftlichen Begriindung untermauert wurde. Ein umsichtiger
Kapitalgeber wiirde jedoch eine Methode anwenden, mit der sich Annahmen dber das kiinftige
Verkehrsaufkommen treffen lassen.

— Frankreich schitzte die Zahl der inkrementellen Rotationen fiir die drei Kalenderjahre, die unter den Vertrag
fallen (2011, 2012 und 2013) auf 70, 80 bzw. 85 Rotationen, was insgesamt 235 Rotationen entspricht. Im
Vertrag ist jedoch nur vorgesehen, dass auf der portugiesischen Website von Ryanair ein Link zu der von der
Flughafensparte der IHK benannten Website fiir 365 Tage pro Jahr geschaltet wird und La Rochelle fiir vier
Wochen im Jahr (fur einen jahrlichen Betrag von [...] EUR) als Vorzeige-Reiseort auf der portugiesischen
Website von Ryanair beworben wird. Dariiber hinaus sollten die unter diesen Vertrag fallenden Dienstleistungen
nur fiir zwei Jahre erbracht werden, sodass ein umsichtiger Kapitalgeber keinen Geschiftsplan erstellt hitte, der
sich auch noch auf ein drittes Jahr bezieht. Nach Ansicht der Kommission hitte der Vertrag auch angesichts des
duferst begrenzten Anwendungsbereichs (in Bezug auf Dauer, Umfang und Art der angebotenen Dienste und
der generellen Ineffizienz dieser Dienste (wie in Erwdgungsgrund 524 dargelegt) sowie des geringen Betrags, der
dafiir an Ryanair/AMS gezahlt wurde) unmoglich zu einer inkrementellen Nachfrage gefithrt, mit der sich die
Erh6hung von Ryanair betriebenen Rotationen untermauern liee. Frankreich hat auferdem keine Belege fiir
diese Annahme vorgelegt.

(635) Die Kommission stellt daher fest, dass die von Frankreich vorgelegte Rekonstruktion des Geschiftsplans fiir den
Vertrag M nicht akzeptiert werden kann.

— Rekonstruktion der Geschdftspline fiir die Vertragsgruppe 7-M durch die Kommission

(636) Die Kommission hat die Geschiftspline fiir die Vertragsgruppe 7-M rekonstruiert. Zu diesem Zweck hat die
Kommission, zusdtzlich zu den auf alle Vertrige angewandten korrigierten Parametern, folgende spezifische
Parameter angenommen:

— Auslastung, geschitzt als Durchschnitt der Auslastungsgrade der beiden Jahre, die dem Jahr der Unterzeichnung
der Vertragsgruppe vorausgingen (76 %),

— Schitzung der Anzahl der inkrementellen Rotationen auf 60. Auf der Grundlage des oben genannten
Auslastungsgrades und der nominalen Kapazitit des von Ryanair genutzten Flugzeugtyps (189 Sitze bei einer
Boeing 737-800) berechnete die Kommission, dass die Verpflichtung von Ryanair, 17 000 Passagiere im
Rahmen des Vertrags Nr. 7 zu befordern, 60 Rotationen entsprechen wiirde.

(637) Wie das Ergebnis der Rekonstruktion der Geschiftspline fiir die Vertriage 7-M in Tabelle 18 zeigt, ist der Kapitalwert
dieser Vertragsgruppe negativ. Vorsorglich nahm die Kommission auch eine getrennte Berechnung des Kapitalwerts
fir die Vertragsgruppe 7-M-N (die gleichzeitig unterzeichnet wurden) unter Verwendung derselben gednderten
Parameter wie fiir die Vertragsgruppe 7-M im Basisszenario vor, und das Ergebnis war ebenfalls negativ.

(638) Wie schon bei der Vertragsgruppe 1-A hielt es die Kommission auch fiir ratsam, eine Sensitivititsanalyse
durchzufithren, um die Soliditdt des Basisszenarios der Rekonstruktion zu priifen. Zu diesem Zweck wandte die
Kommission die schon fir die Vertragsgruppe 1-A vorgenommenen Parameterdnderungen mit Ausnahme der
Erhohung der Anzahl der Rotationen pro Jahr an. Bei diesem letzten Parameter, der fiir jede Rekonstruktion des
Geschiftsplans individuell angepasst wurde, vertrat die Kommission bei ihrer Sensitivititsanalyse die Auffassung,
dass ein Betreiber fur die beiden Jahre des Vertrags M nicht, wie von Frankreich vorgeschlagen, mit 70 bzw.
80 Rotationen pro Jahr hitte rechnen konnen (gegeniiber jeweils 60 im Basisszenario). In diesem Alternativszenario
ist der Kapitalwert fir die Vertragsgruppe 7-M immer noch negativ. (’%)

(%) Die Kommission priifte vorsorglich auch den Kapitalwert einer hypothetischen Vertragsgruppe 7-M-N, um der rein hypothetischen
Frage, ob der Vertrag N in die Vertragsgruppe 7-M aufgenommen werden sollte, vorzugreifen (eine solche Frage ist angesichts der
von der Kommission in den Erwagungsgriinden 477 bis 480 vorgebrachten Argumente zur Unterscheidung der Vertrige 7-M und N
hochst unwahrscheinlich). Daraus zeigt sich, dass eine Rekonstruktion zur Vertragsgruppe 7-M-N im Basisszenario zu einem
negativen Kapitalwert von -371 000 EUR und im Alternativszenario zu einem negativen Kapitalwert von -145 000 EUR gefiihrt
htte.
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1) Vertrag N

— Rekonstruktion des Geschdftsplans fiir den Vertrag N durch Frankreich

(639) Frankreich schlug die Rekonstruktion eines Geschiftsplans fiir den Vertrag N auf der Grundlage des Vertrags iiber
Flughafendienstleistungen Nr. 6 vor. Neben den beschriebenen methodischen Fehlern, die allen von Frankreich
erstellten Rekonstruktionen anhaften, weist die Rekonstruktion des Geschiftsplans firr den Vertrag N folgende
weitere spezifische methodische Probleme auf:

— Der Vertrag N war eine Zusatzvereinbarung zum Vertrag K, und er diente dazu, weitere Reisende ab Oslo (Rygge)
zu gewinnen (zusdtzlich zu denjenigen, auf die der Vertrag K ausgerichtet ist). Vertragsgegenstand ist die
Aufnahme eines Links zu einer von der Flughafensparte der IHK benannten Website auf der norwegischen
Website von Ryanair fiir jahrlich sechs Wochen im ersten Jahr (drei Wochen im zweiten Jahr) sowie eines
Werbebanners fiir La Rochelle auf der norwegischen Website von Ryanair fuir jahrlich vier Monate (drei Monate
im zweiten Jahr) fiir nur [...] EUR im ersten Jahr und [...] EUR im zweiten Jahr bzw. [...] EUR wihrend der
Laufzeit des Vertrags. Der Vertrag N enthilt keine zusitzlichen Verpflichtungen hinsichtlich des
Verkehrsaufkommens.

— Fiir die Jahre 2011 und 2012 legte Frankreich einen Auslastungsgrad von 80 % bzw. 82 % zugrunde, ohne dies
mit einer wirtschaftlichen Begriindung zu untermauern. Ein umsichtiger Kapitalgeber wiirde jedoch eine
Methode anwenden, mit der sich Annahmen tiber das kiinftige Verkehrsaufkommen treffen lassen.

— Frankreich war der Auffassung, dass der Vertrag N zu einer erheblichen Zunahme der inkrementellen Rotationen
pro Jahr fithren kénnte, ndmlich um 400 Rotationen bzw. 800 Rotationen wihrend der Laufzeit des Vertrags.
Der Geltungsbereich dieses Vertrags ist jedoch duflerst begrenzt. Die oben beschriebenen Dienstleistungen sind
in Bezug auf Dauer und Umfang stark eingeschrankt (begrenzte Anzeige eines einzigen Links und eines einzigen
Banners auf der optisch sehr dichten Website von Ryanair, sodass die Kommission die generelle Wirksamkeit
dieser Werbemafinahme in Zweifel zieht, wie in Erwdgungsgrund 524 dargelegt); ferner sind sie in Bezug auf
den an Ryanair/AMS gezahlten Betrag schr begrenzt. Die Kommission bezweifelt daher, dass dieser Vertrag eine
inkrementelle Nachfrage auslosen wiirde, mit der sich eine Zunahme der von Ryanair durchgefithrten
Rotationen um 800 begriinden liefe. Frankreich hat aulerdem keine Belege fiir diese Annahme vorgelegt.

(640) Die Kommission stellt daher fest, dass die von Frankreich vorgelegte Rekonstruktion des Geschiftsplans fir den
Vertrag N nicht akzeptiert werden kann.

— Rekonstruktion des Geschiftsplans fiir den Vertrag N durch die Kommission

(641) Die Kommission hat den Geschiftsplan fir den Vertrag N rekonstruiert. Zu diesem Zweck hat die Kommission,
zusitzlich zu den auf alle Vertrige angewandten korrigierten Parametern, folgende spezifische Parameter
angenommen:

— Keine zusitzlichen Rotationen. Kein umsichtiger Kapitalgeber wiirde eine Erhohung des von Ryanair bedienten
Verkehrsaufkommens allein auf der Grundlage dieser Zusatzvereinbarung erwarten, die keine Verpflichtung fur
Ryanair enthilt, die Zahl der Rotationen zu erhhen. Diese Auffassung wird durch die Tatsache gestiitzt, dass die
Flughafensparte der IHK fiir Marketingdienstleistungen fiir diese Strecke (im Rahmen des Vertrags K) nur auf der
Grundlage entsprechender Zusagen von Ryanair hinsichtlich des Verkehrsaufkommens im Rahmen des Vertrags
Nr. 6 gezahlt hat. Frankreich hat jedoch weder Beweise dafiir vorgelegt, dass es bei der Unterzeichnung des
Vertrags N eine entsprechende formliche oder informelle Zusage von Ryanair zur Erhohung des urspriinglichen
Verkehrsaufkommens gab, noch hat es Beweise fiir eine Marktstudie vorgelegt, die einen ursdchlichen
Zusammenhang zwischen der Art der Marketingdienstleistung, die Gegenstand der Zusatzvereinbarung ist, und
dem erwarteten Anstieg des Verkehrsaufkommens belegt. Der Marketingvertrag N enthalt keine Verpflichtung
von Ryanair in Bezug auf das Verkehrsaufkommen.

— Wie aus dem Ergebnis der Rekonstruktion des Geschiftsplans fiir den Vertrag N in Tabelle 18 hervorgeht, ist der
Kapitalwert fiir diesen Vertrag negativ.

— Wie schon bei den anderen Vertragsgruppen hielt es die Kommission auch fiir ratsam, eine Sensitivititsanalyse
durchzufithren, um die Soliditit des Basisszenarios der Rekonstruktion zu priifen. Zu diesem Zweck wandte die
Kommission die schon fiir die Vertragsgruppe 1-A vorgenommenen Parameterdnderungen mit Ausnahme der
Erhohung der Anzahl der Rotationen pro Jahr an. Bei diesem letzten Parameter, der fiir jede Rekonstruktion des
Geschiftsplans individuell angepasst wurde, nahm die Kommission an, dass ein Betreiber im Alternativszenario
hypothetisch ein Verkehrsaufkommen erwartet hitte, das im Verhiltnis zur Hohe des Marketingbeitrags auf der
Grundlage des im urspriinglichen Vertrag K enthaltenen Verkehrsaufkommens gewesen wire. Mit anderen
Worten, wenn in Vertrag K ein Betrag von [...] EUR fiir Marketingdienstleistungen der Verpflichtung zu einem



4.9.2023 Amtsblatt der Europidischen Union L 217/107

Verkehrsaufkommen von 17 000 Fluggdsten entsprach, hitte ein Betrag von [...] EUR fiir Marketingdienst-
leistungen fiir das erste Jahr ([...] EUR fur das zweite Jahr) nach dem Vertrag F den Betreiber veranlassen konnen
eine Anzahl von Fluggisten zu erwarten, die dem Verkehrsauftkommen von 17 000%([...]/[...]) ("°) oder etwa
30 Rotationen () im ersten Jahr (20 Rotationen im zweiten Jahr nach derselben Formel) entspricht.

(642) In diesem Alternativszenario ist der Kapitalwert fiir den Vertrag N immer noch negativ.

1) Vertrige Nr. 4 und 5

(643) Die Vertrdge Nr. 4 und 5 sind eigenstindige Vertrdge tiber Flughafendienstleistungen, die nicht mit Vertragen iiber
Marketingdienstleistungen verbunden sind. Sie beinhalten keine an Ryanair/AMS gezahlte Vergiitung.

(644) Wie in Erwdgungsgrund 70 dargelegt, entsprechen die in den Vertrigen tiber Flughafendienstleistungen mit Ryanair
(einschlielich der Vertrige Nr. 4 und 5) enthaltenen Flughafenentgelte den Preisen, die gemif der von der Cocoeco
genehmigten allgemeinen Entgeltordnung fiir alle Fluggesellschaften gelten. Infolgedessen verschaffen diese
Vertrdge Ryanair/ AMS keinen selektiven Vorteil.

a) Analyse des mit Jet2 geschlossenen Vertrags vom 4. Juli 2008

— Methodischer Ansatz

(645) Wie in den Erwigungsgriinden 117 und 119 dargelegt, enthalt der zwischen der IHK und Jet2 geschlossene Vertrag
sowohl Klauseln tiber Flughafenentgelte als auch Klauseln iiber die Preise der Marketingdienstleistungen. Der
methodische Ansatz fiir die zwischen der IHK und Ryanair geschlossenen Vertrige gilt daher mit Ausnahme der in
den Erwigungsgriinden 646 bis 653 genannten Elemente auch fiir die Analyse der Rentabilitit des Vertrags
zwischen der IHK und Jet2.

(646) Was die nicht luftverkehrsbezogenen Einnahmen betrifft, so beruht die Rekonstruktion der Flughafensparte der IHK
anders als fiir die Vertrdge mit Ryanair und AMS nicht auf inkrementellen Einnahmen auf der Grundlage der
durchschnittlichen Einnahmen je Fluggast, sondern auf Provisionen je Fluggast in Hohe von:

— 0,57 EUR fiir Mietwagenfirmen

— 0,47 EUR fiir Kraftstoff

— 0,97 EUR fiir das Parken

— 0,10 EUR fiir Einzelhandelsbetriebe ab 2009

— oder unter Beriicksichtigung der Inflation auf inkrementellen Einnahmen je Einheit von 2,01 EUR im ersten Jahr,
2,14 EUR im zweiten Jahr und 2,17 EUR im dritten Jahr.

(647) Im Hinblick auf die Betriebskosten legte Frankreich eine Schitzung vor, die als Summe aus den Personalkosten und
anderen variablen Kosten in Form von Pauschalbetrigen berechnet wurde und auf die im letzten Jahr des Vertrags
eine offensichtliche Inflation von 2 % angewandt wurde. Frankreich legte keine Begriindung fiir diese Kosten vor.
Die Kommission stellt fest, dass sich die auf der Grundlage der von Frankreich vorgelegten Daten berechneten
Durchschnittskosten pro Fluggast in den drei Jahren auf 0,37-0,38 EUR belaufen, was etwas hoher ist als die fiir die
Vertrdge mit Ryanair und AMS zugrunde gelegten Kosten. Nach Ansicht der Kommission wurden die inkrementellen
Kosten, die fiir den mit Jet2 geschlossenen Vertrag verwendet wurden, ebenso wie die von Frankreich fiir diese
Rekonstruktion verwendeten Kosten (0,27 EUR) offensichtlich deutlich unterschitzt (siche Erwdgungsgriinde 571
und 573 in diesem Zusammenhang).

— Rekonstruktion des Geschdftsplans fiir den Vertrag vom 4. Juli 2008 durch Frankreich

(648) Frankreich schlug eine Rekonstruktion des Geschiftsplans fir den Vertrag vom 4. Juli 2008 vor. Neben den
beschriebenen methodischen Fehlern, die allen von Frankreich fir die Vertrige mit Ryanair/AMS erstellten
Rekonstruktionen anhaften (und auch beim Vertrag mit Jet2 wiederholt wurden), wie in Erwigungsgrund 582
dargelegt, weist die Rekonstruktion des Geschiftsplans fir den Vertrag vom 4. Juli 2008 folgende weitere
spezifische methodische Probleme auf:

("%) Dies ist der Anteil des erwarteten Verkehrsaufkommens fiir Oslo Rygge an dem Gesamtverkehrsaufkommen gemifs Vertrag Nr. 6, der
dem festgelegten jahrlichen Betrag fiir die Marketingdienstleistung gemaf Vertrag K (986 200 EUR) zugeordnet wird.

(7% Unter Annahme eines Auslastungsgrades von 85 %, wie bereits in Erwigungsgrund 576 begriindet. Anzahl der Rotationen
aufgerundet auf die nichste Zehnerstelle.
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(649)

(650)

(651)

(652)

— Frankreich schitzte in seiner Rekonstruktion die Vorgaben fur das Verkehrsaufkommen fur 2008 auf
7 874 Fluggaste, fur 2009 auf 12 189 Fluggdste und fiir 2010 auf 12361 Fluggaste. Die entsprechende
Jahresgebiihr fiir Marketingdienstleistungen wurde auf [...] EUR, [...] EUR und [...] EUR geschitzt. Der Vertrag
mit Jet2 enthielt jedoch nur fiir das erste Jahr eine Verpflichtung von nur 2 000 Fluggisten pro Strecke pro
Flugplanperiode (Edinburgh und Leeds), d. h., es wiren 4000 Fluggiste und nicht, wie von Frankreich
vorgeschlagen, 7 874 Fluggiste. Fiir das zweite und dritte Jahr enthielt der Vertrag keine feste Verpflichtung im
Hinblick auf das von Jet2 zu erbringende Verkehrsaufkommen oder die Gebiihr fur Marketingdienstleistungen
(der Vertrag sah lediglich eine spitere Neuverhandlung auf der Grundlage der letztlich angenommenen
Flugpldne vor). Dass die oben genannten Vorausschitzungen des Verkehrsaufkommens und der Gebiihr fir
Marketingdienstleistungen fiir das zweite und dritte Jahr in die von Frankreich vorgeschlagene Rekonstruktion
aufgenommen wurden, setzt daher voraus, dass die IHK-Flughafen tiber zuverldssige Schitzungen zum
Verkehrsaufkommen verfiigte. Frankreich legte jedoch keine Unterlagen vor, aus denen hervorgeht, dass Jet2
zum Zeitpunkt der Unterzeichnung des Vertrags formliche oder informelle Verpflichtungen eingegangen war,
auf die sich die IHK-Flughafen stiitzen konnte, um eine konkrete Vorstellung von den Verpflichtungen von Jet2
hinsichtlich des Verkehrsaufkommens ab dem Flughafen La Rochelle tiber das erste Jahr hinaus zu haben.

— Fir die drei Jahre ging Frankreich von Auslastungsgraden von 70 %, 71 % bzw. 72 % aus, die auf keiner
wirtschaftlichen Begriindung beruhen, zumal der Vertrag die Zahlung der Marketingdienstleistungsgebithr im
ersten Jahr von einem wesentlich niedrigeren Auslastungsgrad von 60 % abhingig macht. Ein umsichtiger
Kapitalgeber wiirde jedoch eine Methode anwenden, mit der sich Annahmen dber das kiinftige
Verkehrsaufkommen treffen lassen.

Die Kommission stellt daher fest, dass die von Frankreich vorgelegte Rekonstruktion des Geschiftsplans fiir den
Vertrag vom 4. Juli 2008 nicht akzeptiert werden kann.

— Rekonstruktion des Geschdftsplans fiir den Vertrag vom 4. Juli 2008 durch die Kommission

Die Kommission hat den Geschiftsplan fir den Vertrag vom 4. Juli 2008 rekonstruiert. Zu diesem Zweck hat die
Kommission, zusitzlich zu den auf alle Vertrige angewandten korrigierten Parametern, folgende spezifische
Parameter angenommen:

— ein geschitztes Verkehrsaufkommen von 4 000 Fluggésten im ersten Jahr und null in den letzten beiden Jahren.
Wie oben dargelegt, wiirde kein umsichtiger Flughafenbetreiber von Vorgaben fiir das Verkehrsaufkommen
ausgehen, ohne dass eine (auch informelle) Verpflichtung der Fluggesellschaft vorliegt. Die Kommission
beschrinkte sich daher bei ihrer Bewertung auf das erste Jahr;

— Auslastung, geschitzt als Durchschnitt der Auslastungsgrade des von Ryanair bedienten Verkehrsaufkommens
der beiden Jahre, die dem Jahr der Unterzeichnung des Vertrags vorausgingen (73 %); ein umsichtiger Betreiber
hitte seine Schitzungen auf den tatsichlichen Auslastungsgrad einer Fluggesellschaft stiitzen konnen, die
mehrere Strecken vom Flughafen La Rochelle aus bedient. Der von der Kommission zugrunde gelegte
Auslastungsgrad ist tatsdchlich hoher als der von Frankreich vorgeschlagene und wahrscheinlich hoher, als ein
umsichtiger Betreiber fiir eine neue Strecke und eine neue Fluggesellschaft annehmen wiirde, die im Vergleich zu
der bereits seit mehreren Jahren am Flughafen titigen Ryanair weniger bekannt ist;

— Verwendung inkrementeller nicht luftverkehrsbezogener Einnahmen, die den fiir Ryanair verwendeten
Einnahmen entsprechen (2,35 EUR im Jahr 2008, 2,40 EUR im Jahr 2009 und 2,45 EUR im Jahr 2010). Diese
vorsichtige Hypothese geht von der logischeren Annahme aus, dass alle Fluggiste das gleiche Kaufverhalten
haben (unabhingig von der Fluggesellschaft, die sie nutzen).

Wie aus dem Ergebnis der Rekonstruktion des Geschiftsplans fir den Vertrag vom 4. Juli 2008 in Tabelle 19
hervorgeht, ist der Kapitalwert fiir diesen Vertrag negativ.

Wie schon bei den anderen Vertrigen hielt es die Kommission auch fiir ratsam, eine Sensitivitdtsanalyse
durchzufithren, um die Soliditat der Rekonstruktion zu priifen. Zu diesem Zweck wandte die Kommission die schon
fir die mit Ryanair unterzeichnete Vertragsgruppe 1-A vorgenommenen Parameterdnderungen mit Ausnahme der
folgenden Parameter an:

— Bei der Anzahl der Rotationen pro Jahr hitte ein Betreiber hypothetisch annehmen konnen, dass Jet2 im ersten
Jahr, aber auch im zweiten und dritten Jahr, zwei Strecken bedient.
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— Bei dem Auslastungsgrad beriicksichtigte die Kommission die von Frankreich vorgeschlagenen Faktoren, wie in
Erwigungsgrund 648 dargelegt.

— Bei den Flughafenentgelten wandte die Kommission die vereinbarten Preisnachldsse an.

— Bei den Gebiihren fiir Marketingdienstleistungen nahm die Kommission fiir die drei Vertragsjahre einen Betrag
von [...] EUR an, wobei sie davon ausging, dass die beiden Strecken wihrend der gesamten Laufzeit des Vertrags
aufrechterhalten wiirden.

(653) In diesem Alternativszenario geht aus Tabelle 19 hervor, dass der Kapitalwert fiir die Rekonstruktion zum Vertrag
vom 4. Juli 2008 ganz leicht positiv ist (3 511 EUR). Da duflerst optimistische Annahmen zugrunde gelegt wurden
(insbesondere der Riickgang der inkrementellen Betriebskosten um 50 % und der Anstieg der nicht luftverkehrs-
bezogenen Einnahmen um 20 %) und angesichts des in diesem Alternativszenario rekonstruierten leicht positiven
Kapitalwerts hilt es die Kommission fur sehr unwahrscheinlich, dass ein umsichtiger Betreiber in Anbetracht des
negativen Kapitalwerts im Basisszenario den Vertrag vom 4. Juli 2008 mit Jet2 unterzeichnet hitte.

Tabelle 19

Kapitalwert des mit Jet2 unterzeichneten Vertrags vom 4. Juli 2008

(in Tsd. EUR)
Kapitalwert
Gruppe von . .
Marketingvertra- Szenario von Frankreich Basisszenario der Kommission Alternatlvszg naro der
gen Kommission
Jet2 [0; 100] [-100; 0] [0; 100]

a) Schlussfolgerung zum Vorliegen eines Vorteils

(654) Die in den Erwagungsgriinden 580 bis 653 und insbesondere in den Tabellen 18 und 19 dargelegte Analyse zeigt,
dass alle Vertrage, auf deren Grundlage eine Vergiitung an Ryanair/AMS und Jet2 fur Marketingdienstleistungen
gezahlt wurde, einen negativen Kapitalwert aufweisen. (1”) Aus Erwidgungsgrund 531 geht hervor, dass jeder dieser
Vertrage entweder Ryanair/AMS oder Jet2 einen Vorteil verschafft. Wie in Erwidgungsgrund 644 dargelegt,
wird Ryanair/ AMS hingegen mit den Vertrdagen Nr. 4 und 5 kein wirtschaftlicher Vorteil verschaftt.

7.2.1.6. Selektiver Charakter des Ryanair/AMS und Jet2 gewihrten Vorteils

(655) Mit Ausnahme der mit Ryanair geschlossenen Vertrdge Nr. 4 und 5 iiber Flughafendienstleistungen sehen die von der
IHK mit Ryanair/AMS und Jet2 geschlossenen Vertrige oder Vertragsgruppen die Zahlung einer Vergiitung an diese
Fluggesellschaften fiir die von ihnen erbrachten Marketingdienstleistungen vor. Die Vergiitung dieser Marketing-
dienstleistungen ist ein besonderes Merkmal des Verhiltnisses zwischen dem Flughafen und diesen Fluggesell-
schaften, das sich aus direkten Verhandlungen zwischen der IHK und den betroffenen Fluggesellschaften und nicht
aus den fur alle Fluggesellschaften geltenden Preisen ergibt. Die Vertrige enthalten Bedingungen, die speziell
zwischen dem Flughafen La Rochelle und Ryanair/AMS und Jet2 vereinbart wurden, und sind daher selektiv.

(656) Die mit Ryanair geschlossenen Vertrdge Nr. 4 und 5 iiber Flughafendienstleistungen verschaffen Ryanair/AMS, wie in
Erwdgungsgrund 644 dargelegt, keinen selektiven Vorteil, da die darin enthaltenen Luftfahrtentgelte den Preisen
entsprechen, die gemidf der vom Cocoeco genehmigten allgemeinen Entgeltordnung fiir alle Fluggesellschaften
gelten.

(""7) Die Vertrage bzw. Vertragsgruppen, die sich auf mehrere Jahre erstrecken, weisen ebenfalls einen negativen Kapitalwert fiir jedes
Vertragsjahr auf.
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7.2.1.7. Verfdlschung des Wettbewerbs und Beeintrdchtigung des Wettbewerbs und des Handels
zwischen Mitgliedstaaten

(657) Verstirkt eine von einem Mitgliedstaat gewahrte Beihilfe die Stellung bestimmter Unternehmen gegeniiber anderen
Wettbewerbern im innergemeinschaftlichen Handel, muss dieser als von der Beihilfe beeinflusst erachtet werden.
Nach stindiger Rechtsprechung (%) wird der Wettbewerb durch eine Mafnahme bereits verfilscht, wenn der
Beihilfeempfinger auf wettbewerbsoffenen Markten im Wettbewerb zu anderen Unternehmen steht.

(658) Seit dem Inkrafttreten der dritten Phase der Liberalisierung des Luftverkehrs am 1. Januar 1993 (”%) konnen die
Luftverkehrsunternehmen der Union Fliige auf Strecken innerhalb der Union frei betreiben und eine
uneingeschrinkte Kabotagegenehmigung erhalten.

(659) Die Vorteile, die den Fluggesellschaften mit den verschiedenen hier gepriiften Vertrdgen (fiir die das Vorliegen eines
solchen Vorteils oben nachgewiesen wurde) verschafft wurden, haben somit ihre Stellung gegeniiber allen anderen
Luftfahrtunternehmen der Union, die mit ihnen auf den von ihnen bedienten Strecken tatsichlich oder potenziell
im Wettbewerb stehen, gestirkt. Damit haben sie den Wettbewerb verfilscht oder gedroht, ihn zu verfilschen, und
den Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrichtigt.

7.2.1.8. Schlussfolgerung zum Vorliegen einer Beihilfe

(660) Mit Ausnahme der mit Ryanair geschlossenen Vertrdge Nr. 4 und 5 iiber Flughafendienstleistungen erfiillen alle
Mafinahmen, die in den mit Ryanair/AMS und Jet2 geschlossenen Vertragsgruppen und Zusatzvereinbarungen zu
diesen Vertrigen (siche Tabelle 14) enthalten sind, die Kriterien des Artikels 107 Absatz 1 AEUV und stellen
demzufolge staatliche Beihilfen dar.

7.2.2. Rechtswidrigkeit der staatlichen Beihilfen

(661) Da diese Mafinahmen durchgefithrt wurden, ohne von der Kommission genehmigt worden zu sein, handelt es sich
um rechtswidrige Beihilfen.

7.2.3. Vereinbarkeit der Beihilfen mit dem Binnenmarkt

(662) Aus der Rechtsprechung des Gerichtshofs (*) geht zudem hervor, dass Frankreich verpflichtet war anzugeben, auf
welcher Rechtsgrundlage die Beihilfen fiir mit dem Binnenmarkt vereinbar erklirt werden koénnen, und
nachzuweisen, dass die Voraussetzungen fiir die Vereinbarkeit vorliegen. Die Kommission forderte Frankreich daher
im Einleitungsbeschluss und in einem Ersuchen um weitere Informationen auf, die Rechtsgrundlagen fur die
Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt anzugeben und nachzuweisen, dass die geltenden Voraussetzungen fiir die
Vereinbarkeit erfiillt waren, insbesondere wenn die fragliche Beihilfe als Anlaufbeihilfe fiir die Einrichtung neuer
Strecken anzusehen wire. Frankreich hat jedoch keine Rechtsgrundlagen fiir die Vereinbarkeit genannt oder eine
Argumentation vorgebracht, die es ermoglicht hitte, diese Beihilfen fiir mit dem Binnenmarkt vereinbar zu erkldren.
Insbesondere hat Frankreich nie vorgebracht, dass es sich bei den gepriiften Mafnahmen um mit dem Binnenmarkt
vereinbare Anlaufbeihilfen handelte. Zudem hat kein Beteiligter versucht, die Vereinbarkeit dieser Maffnahmen mit
dem Binnenmarkt nachzuweisen.

(663) Die Kommission hilt es dennoch im Sinne der Vollstandigkeit fiir zweckmiafig zu priifen, inwieweit diese Beihilfen
gegebenenfalls aufgrund ihres Beitrags zur Einrichtung neuer Strecken oder Frequenzen als mit dem Binnenmarkt
vereinbar erklirt werden konnten.

(664) Die Kommission erinnert daran, dass die in Rede stehenden Beihilfen mit der Einrichtung neuer Flugverbindungen,
mit der Erhohung der Flugfrequenz auf bestehenden Strecken oder aber mit der Fortsetzung des Betriebs von
Strecken, die andernfalls womaoglich eingestellt worden wiren, verbunden waren. Die Kommission stellt daher fest,
dass es sich dabei um Betriebsbeihilfen zur Férderung des Flugverkehrs von einem Regionalflughafen aus handeln
kann. In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass Betriebsbeihilfen selten fiir mit dem Binnenmarkt
vereinbar erklirt werden konnen, da sie tiblicherweise die Wettbewerbsbedingungen in den Wirtschaftszweigen, in
denen sie gewidhrt werden, verfilschen.

('7%) Urteil des Gerichts vom 30. April 1998, Vlaamse Gewest/Kommission, T-214/95, ECLLEU:T:1998:77.
(") Verordnungen (EWG) Nr. 2407/92, 240892 und 2409/92 des Rates (ABL L 240 vom 24.8.1992).
(**%) Siehe Urteil des Gerichtshofs vom 28. April 1993, Italien/Kommission, C-364/90, ECLEEU:C:1993:15797, Rn. 20.
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7.2.3.1. Maflnahmen vor Inkrafttreten der Leitlinien von 2005

(665) Einige der in Rede stehenden Beihilfemalnahmen (Vertragsgruppe 1-A und Vertrag B) wurden vor der
Veroffentlichung der Leitlinien von 2005 am 9. Dezember 2005 (**') gewédhrt. Im Hinblick auf die Vereinbarkeit der
vor diesem Zeitpunkt gewahrten Beihilfen wird sowohl unter Randnummer 85 der Leitlinien von 2005 als auch
unter Randnummer 174 der Leitlinien von 2014 auf die Regeln verwiesen, die zum Zeitpunkt der Beihilfegewdhrung
galten.

(666) Vor der Annahme der Leitlinien von 2005 wandte die Kommission die Leitlinien von 1994 (*?) an. Diese Leitlinien
befassten sich allerdings nicht speziell mit der Problematik der Betriebsbeihilfen zur Forderung des von
Regionalflughifen ausgehenden Flugverkehrs. Diese Problematik trat erst nach und nach mit der zunehmenden
Uberlastung einiger grofer europdischer Flughéfen und dem Auftreten von Billigfluggesellschaften, die 1994 noch
gar nicht existenten, in Erscheinung. Die Leitlinien von 1994 sind daher nach Auffassung der Kommission auf den
vorliegenden Fall nicht anwendbar. Die Kommission muss die Vereinbarkeit der fraglichen Beihilfen somit direkt auf
der Grundlage des Artikels 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV beurteilen.

(667) Hierzu ist anzumerken, dass die rechtliche Wiirdigung dieser Art von staatlicher Beihilfe durch die Kommission mit
der Zeit verfeinert wurde, wihrend bestimmte Elemente beibehalten wurden. Diese Elemente ergeben sich aus den
allgemeinen Grundsitzen fir die Vereinbarkeit gemafS der genannten Bestimmung des Vertrags.

(668) Dementsprechend stellte die Kommission in ihrer Entscheidung tiber den Flughafen Manchester vom Juni 1999 (**3)
fest, dass nichtdiskriminierend und zeitlich befristet gewihrte Ermédfigungen von Flughafenentgelten fiir die
Forderung neuer Routen mit den Beihilfevorschriften vereinbar waren.

(669) In ihrer Entscheidung 2004/393/EG tber den Flughafen Charleroi ("*%) stellte die Kommission weiter fest:
,Betriebsbeihilfen fur die Aufnahme neuer Flugverbindungen oder die Erhohung bestimmter Frequenzen konnen
ein notwendiges Instrument zur Forderung der Entwicklung kleiner Regionalflughifen sein. Diese Beihilfen konnen
interessierte Unternehmen iiberzeugen, das Risiko einer Investition in neue Strecken einzugehen. Um jedoch
derartige Beihilfen auf der Grundlage von Artikel 87 Absatz 3 Buchstabe ¢ EG-Vertrag als mit dem Gemeinsamen
Markt vereinbar erkliren zu konnen, muss bestimmt werden, ob diese Beihilfen in Bezug auf das angestrebte Ziel
notwendig und verhiltnismifig sind und ob sie den Handel nicht in einem dem gemeinsamen Interesse
zuwiderlaufenden MafSe beeintrichtigen.” ('*°) Daher ermittelte die Kommission bestimmte Voraussetzungen, die
erfilllt sein missen, um diese Betriebsbeihilfen fiir vereinbar erkliren zu konnen. Dazu gehdren insbesondere
Folgende:

— Die Beihilfe muss zu der wirtschaftlichen Entwicklung eines Regionalflughafens durch eine deutliche Steigerung
des Fluggastautkommens auf neuen Strecken beitragen. (**%)

— Die Beihilfe muss in dem Sinne erforderlich sein, dass sie keine bereits von derselben oder einer anderen
Luftverkehrsgesellschaft betriebene Strecke oder eine dhnliche Strecke betrifft. (')

— Die Beihilfe muss einen Anreizeffekt haben, d. h. dazu beitragen, eine Tatigkeit zu entfalten, die nach einem
gewissen Zeitraum wahrscheinlich rentabel wird, was bedeutet, dass die Beihilfe befristet sein muss. (**)

— Die Beihilfe muss angemessen sein, d. h., ihre Hohe muss an die deutliche Steigerung des Fluggastaufkommens
gekniipft sein. (**))

— Die Beihilfe muss transparent und diskriminierungsfrei gewahrt worden sein und darf nicht mit anderen
Beihilfearten kumuliert werden.

("*1) Siehe Kapitel 3.2.2.1.

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

(**)) Entscheidung vom 26. Mai 1999 in der Sache NN 109/98 — Flughafen Manchester (ABL. C 65 vom 13.3.2004).

(**% Entscheidung 2004/393/EG der Kommission vom 12. Februar 2004 iiber die Vorteilsgewahrung seitens der Region Wallonien und
des Flughafenbetreibers Brussels South Charleroi Airport zugunsten des Luftfahrtunternehmens Ryanair bei dessen Niederlassung in
Charleroi (ABl. L 137 vom 30.4.2004, S. 1). Die Entscheidung wurde durch das Urteil vom 17. Dezember 2008,
Ryanair/Kommission, T-196/04, ECLLEU:T:2008:585, fur nichtig erkldrt. Sie veranschaulicht jedoch die Entwicklung des Ansatzes
der Kommission bei der Bewertung dieser Art von Beihilfen.

(') Siehe Entscheidung 2004/393/EG der Kommission, Erwdgungsgrund 279.

(**) Siehe Erwagungsgriinde 283 bis 297.

(") Siehe Erwagungsgriinde 288 bis 309.

(%) Siehe Erwdgungsgriinde 311 bis 317.

(**) Siehe Erwagungsgriinde 318 bis 325.
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(670) Im Ubrigen teilte die Kommission in Erwdgungsgrund 234 des Einleitungsbeschlusses mit, dass sie die Vereinbarkeit
dieser Beihilfen anhand von Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV priifen werde, und gegen diesen Ansatz haben
weder Beteiligte noch Frankreich Einwande erhoben.

(671) Die staatlichen Beihilfen zugunsten von Fluggesellschaften, wie jede andere staatliche Beihilfe, miissen notwendig,
um die Entwicklung einer wirtschaftlichen Tatigkeit zu fordern, und in Bezug auf dieses Ziel verhaltnismafig sein,
damit sie auf Grundlage von Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV als mit dem Binnenmarkt vereinbar erklirt
werden.

(672) Abschliefend stellt die Kommission fest, dass im vorliegenden Fall die Vereinbarkeit der Vertragsgruppe 1-A und des
Vertrags B angesichts der genannten allgemeinen Grundsitze gepriift werden muss.

(673) Die Kommission wird daher die Vereinbarkeit dieser Mafinahmen anhand der oben genannten Kriterien und der
Rechtsprechung (**) priifen.

— Beitrag zu der wirtschaftlichen Entwicklung eines kleinen Regionalflughafens durch eine deutliche Steigerung des
Fluggastaufkommens auf neuen Strecken

(674) Die Vertragsgruppe 1-A und Vertrag B sind an die Eroffnung einer neuen Strecke und die Aufrechterhaltung der
bestehenden Strecke nach London Stansted gekniipft. Sie haben somit zu einem deutlichen Anstieg des vom
Flughafen La Rochelle abgehenden Fluggastaufkommens beigetragen, wihrend sie im Ubrigen auch zum
Weiterbetrieb einer bestehenden Flugverbindung nach London Stansted beitragen sollten.

— Die Beihilfe betrifft keine Strecke, die bereits von derselben oder einer anderen Fluggesellschaft betrieben wird, oder eine
dhnliche Strecke

(675) Die Vertragsgruppe 1-A und Vertrag B betrafen nicht nur die Er6ffnung neuer Strecken, sondern auch den
Weiterbetrieb der bestehenden Strecke nach London Stansted. In diesem Zusammenhang nimmt die Kommission
zur Kenntnis, dass die Fluggesellschaft Buzz, die diese Strecke seit dem 1. April 2001 im Rahmen des in
Kapitel 3.2.2.3 genannten Vertrags vom 8. November 2002 bediente, am 10. April 2003 von Ryanair erworben
wurde. Dariiber hinaus betraf der Vertrag B dieselbe Strecke nach London Stansted, die Ryanair bereits im Rahmen
der Vertragsgruppe 1-A bediente. Die Vertragsgruppe 1-A und Vertrag B erfiillen daher nicht die Bedingung, dass
die Mafinahme nicht fiir eine bereits bediente oder eine dhnliche Strecke gewahrt werden darf.

— Die MafSnahmen sind zeitlich begrenzt und betreffen Strecken, die wahrscheinlich rentabel werden

(676) Als Buzz die Strecke La Rochelle-London Stansted im Jahr 2001 einrichtete, wurde diese Strecke noch von keiner
Fluggesellschaft bedient. Zum Zeitpunkt der Unterzeichnung der Vertragsgruppe 1-A hatte Buzz die Strecke im
Rahmen des Vertrags vom 8. November 2002 fiir knappe zwei Jahre bedient, wobei dieser Vertrag jedoch keine
Marketinggebiihr enthielt. Dagegen waren in allen Vertrdgen, die auf die Vertragsgruppe 1-A folgten und die
Bedingungen fiir den Betrieb dieser Strecke festlegten, d. h. der Vertrag B (mit Ablaufdatum Ende April 2006), die
Vertragsgruppe 2-3-C-D (mit Ablaufdatum 2009), die Vertragsgruppe G-H-I-J (mit Ablaufdatum Ende 2011) und
die Vertragsgruppe 6-K (mit Ablaufdatum Ende Midrz 2013), Ausgleichsleistungen (in Form von Zahlungen fiir
Marketingdienstleistungen) an Ryanair/AMS enthalten. Diese Strecke wurde daher fiir eine Dauer von zehn Jahren
nach Auslaufen der Vertragsgruppe 1-A und fiir sieben Jahre nach Ablauf des Vertrags B finanziert. Diese
zusitzliche Dauer ist von besonderer Bedeutung. Die Kommission stellt ferner fest, dass diese Strecke von keiner
anderen Fluggesellschaft bedient wird.

(677) Dariiber hinaus merkt die Kommission an, dass Frankreich keine Rentabilititsstudie fiir die verschiedenen Strecken
und Frequenzen vorgelegt hat, die unter die Vertragsgruppe 1-A und Vertrag B fallen. Wie aus den vorliegenden
Unterlagen hervorgeht, bestand somit fur die Behorden, die die fragliche Beihilfe gewéhrt haben, offenbar keine
eindeutige Aussicht darauf, dass diese Strecken und Frequenzen ohne Beihilfe in naher Zeit rentabel werden.
Dariiber hinaus ist festzustellen, dass die Vertragsgruppe 1-A und Vertrag B verschiedene Flugverbindungen
betrafen, von denen einige bei Vertragsabschluss noch nicht einmal benannt worden waren, was bestitigt, dass den
betroffenen Behorden keine Angaben vorlagen, die geeignet gewesen wiren, sie von der wirtschaftlichen
Tragfahigkeit dieser Verbindungen zu tiberzeugen.

() Urteil des Gerichtshofs (Groe Kammer) vom 22. September 2020, Osterreich/Kommission, C-594/18 P, ECLLEU:C:2020:742,
Rn. 20.
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(678) Die Kommission betont nicht zuletzt, dass sich die von den franzésischen Behorden vorgelegten Informationen zu
den wirtschaftlichen Auswirkungen der von Ryanair betriebenen Flugverbindungen zwar mit der Analyse der
Merkmale der Kunden von Ryanair und den Auswirkungen auf die Entwicklung der Region befassen, aber keine
Prognosen fiir die zukiinftige Rentabilitdt dieser Strecken oder anderer, von Ryanair maoglicherweise in Zukunft
betriebener Strecken enthalten.

(679) Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass die Vertragsgruppe 1-A und Vertrag B nicht die Voraussetzung
erfiillen, dass die Malnahmen befristet sein und Strecken betreffen miissen, die wahrscheinlich rentabel werden.

— Die Hohe der Beihilfe ist mit einer deutlichen Steigerung des Fluggastaufkommens verkniipft

(680) Die im Rahmen der Vertragsgruppe 1-A und Vertrag B gewihrten Beihilfen sind nicht mit einer Steigerung des
Fluggastaufkommens verkniipft, da sie zwar die Einrichtung neuer Strecken betreffen, diese Einrichtung allerdings
hypothetisch ist und der Hauptzweck des Vertrags darin besteht, die bestehende Strecke nach London Stansted
weiter zu betreiben. Die Kommission stellt daher fest, dass die Vertragsgruppe 1-A und Vertrag B das Kriterium
einer Verbindung zwischen dem Beihilfebetrag und einer deutlichen Steigerung des Fluggastaufkommens nicht
erfiillen.

— Die Beihilfe muss transparent und diskriminierungsfrei gewdhrt worden sein und darf nicht mit anderen Beihilfearten
kumuliert worden sein

(681) Frankreich zufolge habe die IHK in der Vergangenheit die angebotenen Marketingdienstleistungen auf der Website
mehrerer Unternehmen gepriift, was sie zu der Entscheidung gefiihrt habe, dass die von AMS angebotene Art der
Dienstleistungen ihren Bediirfnissen und ihrer Strategie am besten entspreche. Die IHK habe festgestellt, dass andere
Fluggesellschaften als Ryanair, die einen kleinen Anteil am Verkehrsaufkommen am Flughafen La Rochelle
ausmachen, keinen sinnvollen Ersatz zur Website von Ryanair — dem wichtigsten Luftfahrtunternehmen des
Flughafens — bieten konnten.

(682) Somit wurden die im Rahmen der Vertragsgruppe 1-A und des Vertrags B gewihrten Beihilfen bilateral, ohne
Transparenz und ohne ein Verfahren wie eine offentliche Ausschreibung, das Diskriminierungsfreiheit garantiert,
ausgehandelt. Diese Beihilfen erfiillen demzufolge nicht die Voraussetzung der Transparenz und Diskriminierungs-
freiheit.

(683) Aufgrund der vorstehenden Ausfihrungen stellt die Kommission fest, dass die im Rahmen der Vertragsgruppe 1-A
und des Vertrags B gewihrten staatlichen Beihilfen nicht fiir mit dem Binnenmarkt vereinbar erklart werden konnen.

7.2.3.2. Maflnahmen nach Inkrafttreten der Leitlinien von 2005

(684) Da die Leitlinien von 2005 ab ihrem Inkrafttreten bis zur Annahme der Leitlinien von 2014 den Bezugsrahmen
bilden, sollten nach Auffassung der Kommission die Leitlinien von 2005 auf die anderen in Rede stehenden
Beihilfemaflnahmen angewandt werden. Die Kommission ist verpflichtet, die von ihr angenommenen Leitlinien zu
beachten, sofern sie nicht dem Vertrag zuwiderlaufen, was weder von Frankreich noch von Ryanair oder Jet2
vorgebracht oder bewiesen wurde.

(685) Nach Auffassung der Kommission miissen daher die folgenden Beihilfemafinahmen anhand der Leitlinien von 2005
und der Rechtsprechung (**!) auf ihre Vereinbarkeit hin gepriift werden:

— Vertragsgruppe 2-3-C-D,
— Vertrag E,

— Vertrag F,

— Vertragsgruppe G-H-1-],
— Vertragsgruppe 6-K,

— Vertrag L,

— Vertragsgruppe 7-M,

— Vertrag N,

— der am 4. Juli 2008 mit Jet2 geschlossene Vertrag.

(™) Urteil des Gerichtshofs (Groe Kammer) vom 22. September 2020, Osterreich/Kommission, C-594/18 P, ECLLEU:C:2020:742,
Rn. 20.
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(686) Die staatlichen Beihilfen zugunsten von Fluggesellschaften, wie jede andere staatliche Beihilfe, miissen notwendig,
um die Entwicklung einer wirtschaftlichen Tétigkeit zu fordern, und in Bezug auf dieses Ziel verhdltnismafig sein,
damit sie auf Grundlage von Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV als mit dem Binnenmarkt vereinbar erklrt
werden. Die Kommission wird daher, neben den vorstehenden Kriterien der Leitlinien von 2005, priifen, ob die
Bedingungen der Notwendigkeit und VerhaltnismaRigkeit erfiillt sind.

(687) In den Leitlinien von 2005 ist zunichst bestimmt, dass Betriebsbeihilfen fiir Luftfahrtunternehmen (ebenso wie
Anlaufbeihilfen fiir neue Verbindungen) nach den Mitteilungen und anderen Bestimmungen der Kommission iiber
Regionalbeihilfen nur in Ausnahmefillen und unter strengen Auflagen in den am stirksten benachteiligten
Regionen Europas fiir vereinbar angesehen werden, ndmlich in den unter die Ausnahmebestimmung des
Artikels 107 Absatz 3 Buchstabe a AEUV fallenden Regionen sowie in Regionen in dufSerster Randlage oder mit
geringer Bevolkerungsdichte (*?). Der Flughafen La Rochelle liegt in keiner solchen Region, sodass diese
Ausnahmeregelung bei ihm nicht greift.

(688) In den Leitlinien von 2005 heift es weiter, dass kleine Flughifen hiufig nicht iiber das zum Erreichen der kritischen
GroRe und der Rentabilitdtsschwelle notwendige Fluggastaufkommen verfiigen, und dass die Fluggesellschaften
daher nicht immer bereit sind, ohne entsprechenden Anreiz das Risiko einzugehen, Flugverbindungen von
unbekannten oder noch nicht getesteten Flughifen aus zu eroffnen. Fiir die Kommission ist es daher gemif den
Leitlinien von 2005 hinnehmbar, wenn Luftfahrtunternehmen befristet und unter bestimmten Voraussetzungen
staatliche Beihilfen erhalten, sofern sie dazu dienen, neue Flugverbindungen oder neue Frequenzen von
Regionalflughifen aus anzubieten, um ein Fluggastautkommen anzuziehen und langfristig die Rentabilitdtsschwelle
zu erreichen. (1)

(689) Die spezifischen Vereinbarkeitskriterien werden unter Randnummer 79 der Leitlinien von 2005 genannt. Nach
Auffassung der Kommission sind mehrere und insbesondere folgende Kriterien nicht erfullt:

— Langfristige Wirtschaftlichkeit und degressive Staffelung (Kriterium d), Fehlen eines Geschftsplans (Kriterium i) und Dauer
und Intensitat (Kriterium f)

(690) Keine der in Rede stehenden Mafnahmen wurde so konzipiert, dass ein degressiv gestaffelter und auf einen
bestimmten Prozentsatz der beihilfefdhigen Kosten beschrinkter Beihilfebetrag gewiahrleistet ist; zudem werden die
beihilfefahigen Kosten nach Kenntnis der Kommission weder in den betreffenden Vertrigen noch in einem anderen
Dokument erwihnt, das der IHK zum Zeitpunkt des Vertragsschlusses hitte vorliegen konnen.

(691) Dariiber hinaus weist nichts darauf hin, dass vorab ein Geschiftsplan vorgelegt wurde, der eine Bewertung der
langfristigen Rentabilitit der Mainahmen ermaoglicht hitte. Demzufolge und mangels anderer, dagegen sprechender
Sachverhaltsmerkmale gelangt die Kommission zu dem Schluss, dass die in Rede stehenden Beihilfen nicht fiir
Strecken gewshrt wurden, die ohne Beihilfe hitten rentabel werden kénnen. Im Ubrigen legen die aufeinander-
folgenden Beihilfemaffnahmen zugunsten von Flugverbindungen nach London Stansted und Briissel-Charleroi (seit
2003), Dublin (seit 2006), Oslo (seit 2010) und Porto (seit 2011) nahe, dass Ryanair diese Flugverbindungen nicht
betrieben hitte, wenn sie nicht mehr bezuschusst worden wiren.

(692) Die Kommission gelangt demnach zu dem Schluss, dass die genannten Voraussetzungen von keiner der in Rede
stehenden Mafnahmen erfiillt werden.

— Zusammenhang mit neuen Flugverbindungen oder zusdtzlichen Frequenzen auf bestehenden Strecken (Kriterium c)

(693) Die Kommission stellt fest, dass die in Rede stehenden Vertrdge in einigen Fillen im Hinblick auf die Einrichtung
neuer Flugverbindungen geschlossen wurden, aber in erster Linie, um den weiteren Betrieb bestehender
Verbindungen zu gewéhrleisten:

— Hinsichtlich des Vertrags C wird in Erwagungsgrund 89 darauf hingewiesen, dass Ryanair dadurch lediglich
verpflichtet wurde, eine Strecke zwischen La Rochelle und London Stansted mit mindestens 95 000 Fluggisten
pro Jahr zu bedienen. Aus den Erwigungsgriinden 82 und 85 geht jedoch hervor, dass die Vertrige A und B
bereits eine tagliche Strecke zwischen London Stansted und La Rochelle zum Gegenstand haben. In ihrer
Schitzung des Verkehrsaufkommens fiir die Vertragsgruppe 1-A und Vertrag B berechnete die Kommission,
dass das jahrliche Verkehrsaufkommen auf dieser Strecke nie mehr als 86 000 Fluggaste betragen wiirde. Die
Kommission stellt daher fest, dass diese Mainahmen das Kriterium c erfiillen.

— Hinsichtlich des Vertrags D wird in Erwidgungsgrund 92 darauf hingewiesen, dass Ryanair dadurch verpflichtet
wurde, eine (neue) Strecke zwischen La Rochelle und Dublin mit mindestens 45 000 Fluggésten pro Jahr zu
bedienen. Die Kommission stellt daher fest, dass diese Mafsnahme das Kriterium c erfullt.

(") Rn. 27 der Leitlinien von 2005.
("*) Rn. 71 und 74 der Leitlinien von 2005.
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— Hinsichtlich des Vertrags G wird in Erwadgungsgrund 96 darauf hingewiesen, dass Ryanair dadurch verpflichtet
wurde, eine Strecke zwischen La Rochelle und Dublin mit mindestens 53 000 Fluggisten pro Jahr zu bedienen,
was einem Anstieg um 8 000 Fluggiste verglichen mit Vertrag D entspricht. Die Kommission stellt daher fest,
dass diese Mafnahme das Kriterium c erfillt.

— Hinsichtlich des Vertrags H wird in Erwigungsgrund 99 darauf hingewiesen, dass Ryanair dadurch verpflichtet
wurde, eine neue Strecke zwischen La Rochelle und Briissel-Charleroi mit mindestens 9 000 Fluggisten im
ersten Jahr und jahrlich 16 000 Fluggisten in den darauffolgenden Jahren zu bedienen. Die Kommission stellt
daher fest, dass diese MafSnahme das Kriterium c erfiillt.

— Hinsichtlich des Vertrags I wird in Erwdgungsgrund 102 darauf hingewiesen, dass Ryanair dadurch verpflichtet
wurde, die Verbindung zwischen La Rochelle und Dublin mit mindestens 17 000 Fluggésten pro Jahr zu
bedienen. Ryanair betrieb diese Strecke jedoch bereits im Rahmen des vorherigen Vertrags D mit einer hoheren
Vorgabe fiir das Verkehrsaufkommen (45 000 Fluggiste pro Jahr). Die Kommission stellt daher fest, dass diese
Mafnahme das Kriterium c¢ nicht erfullt.

— Mit dem Vertrag K verpflichtete sich Ryanair, wie in Erwdgungsgrund 106 dargelegt, eine neue Flugverbindung
nach Norwegen zu betreiben. Wie in Erwdgungsgrund 78 dargelegt, ist Ryanair in dem Vertrag iiber Flughafen-
dienstleistungen Nr. 6, den die Kommission zusammen mit dem Vertrag K als eine einzige Mafinahme
betrachtet (siche Kapitel 7.2.1.5 Buchstabe b Nummer 4), keine Verpflichtung in Bezug auf die Frequenz
eingegangen, hat jedoch die folgenden Verpflichtungen in Bezug auf das Verkehrsaufkommen iibernommen:
53000 Fluggiste nach London Stansted, 17 000 Fluggidste nach Dublin, 17 000 Fluggiste nach Briissel-
Charleroi und 17 000 Fluggiste nach Oslo-Rygge. Die Kommission stellt fest, dass diese Verpflichtungen fiir die
Strecke Dublin gleich geblieben, fiir die Strecke Briissel-Charleroi etwas héher (um 1 000 Fluggiste bzw. etwa
+ 6 %), aber fur die Strecke London-Stansted deutlich niedriger sind (- 28 000 Fluggiste gegeniiber der Vorgabe
von 95000 Fluggisten gemifl dem Vertrag C, was einer Verringerung von 30 % entspricht). Die Aufnahme
einer neuen Strecke nach Norwegen mit einem Verkehrsaufkommen von 17 000 Fluggisten gleicht den
generellen Riickgang beim Verkehrsaufkommen im Rahmen des Vertrags K (- 10 000 Fluggiste (***) nicht aus.
Die Kommission stellt daher fest, dass diese Mafinahme das Kriterium ¢ nicht erfiillt.

— Mit dem Vertrag L verpflichtete sich Ryanair, wie in Erwigungsgrund 110 dargelegt, eine neue Flugverbindung
nach Cork zu betreiben. Ryanair ist jedoch keine Verpflichtung in Bezug auf das Verkehrsaufkommen oder die
Flugfrequenz eingegangen. Die Kommission stellt daher fest, dass diese Mafinahme das Kriterium ¢ nicht erfullt.

— Die Vertrige E, F, ], M und N enthalten keine Verpflichtungen in Bezug auf das Verkehrsaufkommen oder die
Frequenz. Die Kommission stellt daher fest, dass diese Maflnahmen das Kriterium ¢ nicht erfiillen.

(694) Das Kriterium ¢ wird somit nur durch die Vertrige C, D, G und H erfillt.

— Ausgleich fiir zusdtzliche Anlaufkosten (Kriterium e) (**%)

(695) Die Kommission vertritt die Auffassung, dass dieses Kriterium bei keiner der in Rede stehenden Maflnahmen erfiillt

ist. Die von der IHK gezahlten Betrdge waren nicht als Anteil an zusitzlichen Anlaufkosten gedacht; der IHK
wurden — nach Kenntnis der Kommission — von Ryanair/AMS oder Jet2 nie Schitzungen fiir Anlaufkosten vorgelegt.

— Bezug zum Fluggastaufkommen (Kriterium g) (**)

(696) Die Kommission stellt fest, dass die mit Ryanair und Jet2 geschlossenen Vertrdge iiber Marketingdienstleistungen

(194)
(195)
(196)

nicht darauf abzielen, die Zahl der Fluggiste, die mit diesen beiden Fluggesellschaften fliegen, zu erhdhen. Es trifft
zu, dass einige dieser Vertrige mit der Einrichtung bestimmter Strecken zusammenfallen und manche von ihnen
Verpflichtungen in Bezug auf Frequenzen oder Fluggastzahlen enthalten, wie in den Kapiteln 3.2.2.1 und 3.2.2.2
dargelegt. Die Kommission merkt jedoch an, dass diese Verpflichtungen fiir die gesamte Vertragslaufzeit

Die sich aus dem Vertrag K ergebende generelle Verinderung des Verkehrsaufkommens, die auf der Grundlage der individuellen
Verdnderungen auf jeder Strecke berechnet wird, ergibt sich somit wie folgt: 0 + 1 000 - 280 000 + 17 000 = - 10 000 Fluggiste.
Beihilfefihig sind nur die zusitzlichen Anlaufkosten, die sich aus der Einrichtung der neuen Verbindung oder Frequenz ergeben und
die dem Luftfahrtunternehmen nicht dauerhaft entstehen.

Die Beihilfe muss sich nach der Entwicklung der Fluggastzahlen bemessen.
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festgeschrieben sind, und es auch keine echte Anreizregelung fiir die Entwicklung des Verkehrsaufkommens gibt, die
jenen in kiirzlich von der Kommission untersuchten dhnlichen Fillen entspricht. (**”) Das heift, es gibt keine
Preisnachlidsse oder Sanktionen, die mit dem tatsichlichen Anstieg des Verkehrsaufkommens verbunden sind. Die
an die Fluggesellschaften gezahlten Beihilfebetrdge sind daher nicht an die tatsdchliche Entwicklung der Strecken
gebunden. Die Kommission stellt daher fest, dass dieses Kriterium von keiner der in Rede stehenden Mafinahmen
erfiillt wird.

— Diskriminierungsfreie Gewahrung (Kriterium h) (%)

(697) Die Kommission stellt fest, dass die Vertrdge im vorliegenden Fall direkt mit den betroffenen Fluggesellschaften

ausgehandelt wurden und es keine Bekanntmachung gab. Es handelt sich somit um eine Gewidhrung ohne
Ausschreibung, obwohl sich andere potenziell interessierte Fluggesellschaften um den Betrieb der betroffenen
Flugverbindungen zu den gleichen Konditionen hitten bewerben kénnen, um die Anlaufbeihilfe zu erhalten.

(698) Das unter Buchstabe h genannte Kriterium ist demnach nicht erfiillt.

(699) Angesichts der vorstehenden Ausfithrungen stellt die Kommission fest, dass keine der rechtswidrigen, Ryanair/AMS

und Jet2 mit den hier gepriiften Vertrigen gewihrten Beihilfen alle in den Leitlinien von 2005 vorgesehenen
Kriterien erfiillt. Die auf den folgenden Maflnahmen beruhenden Beihilfen sind daher mit dem Binnenmarkt
unvereinbar:

— Vertragsgruppe 2-3-C-D,
— Vertrag E,

— Vertrag F,

— Vertragsgruppe G-H-1-J,
— Vertragsgruppe 6-K,

— Vertrag L,

— Vertragsgruppe 7-M,

— Vertrag N,

— der am 4. Juli 2008 mit Jet2 geschlossene Vertrag.

8. SCHLUSSFOLGERUNGEN

(700) Die Kommission stellt daher zunachst fest, dass die an den Flughafen La Rochelle gezahlten Zuschiisse fiir hoheitliche

Aufgaben und die mutmafliche Unterfakturierung der Dienstleistungen, die von 2006 bis 2012 von der Hauptsparte
der THK fiir den Flughafen erbracht wurden, keine staatliche Beihilfe darstellen.

(701) Die Kommission stellt ferner fest, dass Frankreich Investitionszuschiisse, die zwischen 2001 und 2006 gezahlt

wurden, unter Verstofs gegen Artikel 108 Absatz 3 AEUV rechtswidrig gewahrt hat. Diese Investitionszuschiisse
sind jedoch Beihilfen, die auf der Grundlage von Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV mit dem Binnenmarkt
vereinbar sind.

(702) Die Kommission stellt sodann fest, dass Frankreich eine Reihe von Betriebsbeihilfemafinahmen zugunsten des

(197)

(198)

Flughafens La Rochelle rechtswidrig unter Verstof gegen Artikel 108 Absatz 3 AEUV gewihrt hat (Unterfakturierung
der Dienstleistungen, die von der Hauptsparte der IHK fur den Flughafen La Rochelle zwischen 2001 und 2005
erbracht wurden, riickzahlbare Vorschiisse, die dem Flughafen La Rochelle gewihrt wurden, und Zuschiisse von
Gebietskorperschaften fiir Werbemaflnahmen fiir den Flughafen La Rochelle). Diese Betriebsbeihilfemainahmen
stellen jedoch Beihilfen dar, die auf der Grundlage von Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV mit dem
Binnenmarkt vereinbar sind.

So enthielt der in Erwigungsgrund 99 des Beschlusses der Kommission iiber den Flughafen Nimes genannte Vertrag (siehe
Fufnote 12) ,Anreizmafnahmen zur Entwicklung des Verkehrsaufkommens®. Er umfasste die Zahlung eines Beitrags der IHK Nimes
in Hohe von 5,50 EUR pro Fluggast (vom 1. bis zum 49 999. Fluggast), von 6,50 EUR pro Fluggast (vom 50 000. bis zum
99 999. Fluggast) und von 10 EUR (vom 100 000. bis zum 129 999. Fluggast). Es war darin auch eine von Ryanair zu zahlende
Sanktion in Hohe von 5,65 EUR pro Fluggast vorgesehen, wenn das Verkehrsaufkommen nicht den Zielwert von 71 000 Fluggisten
erreichen wiirde.

Offentliche Stellen, die beabsichtigen, einem Unternehmen, sei es iiber einen Flughafen oder anderweitig, eine Startbeihilfe fiir die
Eroffnung einer neuen Flugverbindung zu gewihren, miissen dies rechtzeitig und hinreichend bekannt geben, damit alle
interessierten Luftfahrtunternehmen ihre Dienste anbieten konnen.
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(703) Die Kommission stellt ferner fest, dass die verschiedenen Vertrige tiber Flughafendienstleistungen und Vertrige iiber
Marketingdienstleistungen, die zwischen der IHK und Ryanair, AMS und Jet2 geschlossen wurden und Gegenstand
des formlichen Priifverfahrens sind (mit Ausnahme der mit Ryanair geschlossenen Vertrige Nr. 4 und 5 iber
Flughafendienstleistungen), staatliche Beihilfen beinhalten, die unter Verstoff gegen Artikel 108 Absatz 3 AEUV
gewdhrt wurden und mit dem Binnenmarkt unvereinbar sind.

(704) Schlieflich stellt die Kommission fest, dass die Befreiung von dem Befeuerungsentgelt fiir Ryanair keine staatliche
Beihilfe darstellt. Ebenso kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die Fluggesellschaften Flybe, Aer Arann,
Buzz und easyJet fiir ihre Betriebsvorginge am Flughafen La Rochelle keine staatlichen Beihilfen erhalten haben.

9. RUCKFORDERUNG

(705) Nach stindiger Rechtsprechung des Gerichtshofs muss die Kommission, wenn sie die Unvereinbarkeit einer Beihilfe
mit dem Binnenmarkt feststellt, den betreffenden Mitgliedstaat auffordern, diese aufzuheben oder
umzugestalten. (**)

(706) In Artikel 16 der Verordnung (EU) 2015/1589 des Rates (**) heifdt es: ,In Negativbeschliissen hinsichtlich
rechtswidriger Beihilfen entscheidet die Kommission, dass der betreffende Mitgliedstaat alle notwendigen
Mafnahmen ergreift, um die Beihilfe vom Empfinger zuriickzufordern (im Folgenden ,Riickforderungsbeschluss).
Die Kommission verlangt nicht die Riickforderung der Beihilfe, wenn dies gegen einen allgemeinen Grundsatz des
Unionsrechts verstoffen wiirde.“ Nach stindiger Rechtsprechung des Gerichtshofes wird, wenn Beihilfen von der
Kommission als mit dem Binnenmarkt unvereinbar erachtet wurden, mit der Riuickforderung bezweckt, die
frithere Lage wiederherzustellen. (*!) In diesem Zusammenhang betrachtet der Gerichtshof das Ziel als erreicht,
wenn die Beihilfeempfinger die als rechtswidrige Beihilfe erhaltenen Betrige mit Zinsen zuriickgezahlt und damit
den Vorteil, den sie gegentiber den Mitbewerbern besessen haben, verloren haben. Dadurch wird die Lage von vor
der Zahlung der Beihilfe wiederhergestellt. (%)

(707) Im vorliegenden Fall scheint der Riickforderung der in diesem Beschluss festgestellten rechtswidrigen und mit dem
Binnenmarkt unvereinbaren Beihilfe kein allgemeiner Grundsatz des Unionsrechts entgegenzustehen. Insbesondere
wurden weder von Frankreich noch von den Beteiligten Argumente in diesem Sinne vorgebracht.

(708) Demzufolge muss Frankreich alle notwendigen Mafnahmen treffen, um von Ryanair, AMS und Jet2 die mit den
betroffenen Vertragen rechtswidrig gewahrten Beihilfen zuriickzufordern.

(709) In Tabelle 20 sind die Betrdge aufgefiihrt, die Frankreich zufolge von der IHK an Ryanair/AMS bis 2011 fir die
Marketingdienstleistungen gezahlt wurden.

Tabelle 20

Zahlungen an Ryanair/AMS und Jet2 zwischen 2003 und 2013

Jahr 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Ryanair/AMS LIl el ler el eyl el gl el |
Jet2 [...] Ll | 1 | L

(710) Tabelle 20 gibt nur die Gesamtbetrage der Zahlungen an, die jedes Jahr im Rahmen der verschiedenen Vertrige iiber
Marketingdienstleistungen geleistet wurden. Frankreich hat jedoch keine Tabelle vorgelegt, die einen Zusammenhang
zwischen den in den Vertragen festgelegten Betrdgen und den im Rahmen der einzelnen Vertrage tatsdchlich pro Jahr
gezahlten Betrdgen erkennen lasst.

(") Urteil des Gerichtshofs vom 12. Juli 1973, Kommission/Deutschland, C-70/72, ECLLEU:C:1973:87, Rn. 13.

(*9) Verordnung (EU) 2015/1589 des Rates vom 13. Juli 2015 iiber besondere Vorschriften fiir die Anwendung von Artikel 108 des
Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europaischen Union (ABL L 248 vom 24.9.2015, S. 9).

(*) Urteil des Gerichtshofs vom 14. September 1994, Spanien/Kommission, C-278/92, C-279/92 und C-280/92, ECLLEU:C:1994:325,
Rn. 75.

(*3) Urteil des Gerichtshofs vom 17. Juni 1999, Belgien/Kommission, C-75/97, ECLLEU:C:1999:311, Rn. 64 und 65.
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(711) Die zuriickzufordernden Beihilfebetrdge miissen daher wie folgt festgesetzt werden:

— Der zuriickzufordernde Betrag ist fir jede der in Erwidgungsgrund 699 genannten unvereinbaren
Beihilfemaflnahmen zu berechnen. Fiir jede gepriifte Mafnahme entspricht der Beihilfebetrag dem Kapitalwert
der Mafinahme, berechnet als Summe der abgezinsten inkrementellen Zahlungsstrome pro Jahr gemif
Tabelle 15.

— Da Frankreich fur keine der Mafinahmen eine zuverldssige Rekonstruktion des Kapitalwerts vorgelegt hat, muss
die von der Kommission (auf der Grundlage des Basisszenarios) vorgeschlagene Rekonstruktion als Grundlage
fur die Berechnung des zuriickzufordernden Beihilfebetrags dienen.

(712) Um dem tatsédchlichen Vorteil Rechnung zu tragen, den die Fluggesellschaft und ihre Tochtergesellschaften aus den
Vertrigen gezogen haben, muss Frankreich die in Erwdgungsgrund 711 genannten Betrige wie folgt anpassen:

— Frankreich kann den Betrag der inkrementellen luftverkehrsbezogenen Kosten, der bei der Berechnung
beriicksichtigt wurde, auf der Grundlage von Belegen fiir tatsichlich geleistete Zahlungen anpassen, die
Frankreich dann vorlegen sollte.

— Frankreich muss etwaige Differenzen zwischen den von der Fluggesellschaft im Rahmen der Vertrige iiber
Flughafendienstleistungen tatsichlich geleisteten Zahlungen, wie sie im Nachhinein festgestellt wurden, und den
prognostizierten (Ex-ante-)Zahlungen, die diesen Einnahmeposten entsprechen, beriicksichtigen. Diese
Anpassungen miissen sich auf Nachweise iiber die tatsichlich geleisteten Zahlungen stiitzen, die Frankreich
vorlegen sollte.

— Frankreich muss etwaige Differenzen zwischen den an die Fluggesellschaft oder ihre Tochtergesellschaften im
Rahmen der Vertrige tiber Marketingdienstleistungen tatsichlich geleisteten Marketingzahlungen iiber
Flughafendienstleistungen, wie sie im Nachhinein festgestellt wurden, und den entsprechenden prognostizierten
(Ex-ante-)Zahlungen beriicksichtigen. Diese Anpassungen miissen sich auf Nachweise iiber die tatsichlich
geleisteten Zahlungen stiitzen, die Frankreich vorlegen sollte.

— Frankreich muss etwaige Differenzen zwischen der geplanten (Ex-ante-)Laufzeit der verschiedenen Vertrige
(Vertrage tiber Flughafendienstleistungen und Marketingdienstleistungen) und ihrer tatsichlichen Laufzeit
beriicksichtigen. Im Fall einer frithzeitigen Beendigung der Laufzeit mancher Vertrige hat die Fluggesellschaft im
Grunde keine Zahlungen mehr im Rahmen dieser Vertrige erhalten und keinen Zugang mehr zur Flughafeninf-
rastruktur und zu den Bodenabfertigungsdiensten gehabt. Diese Anpassungen miissen sich auf Nachweise iiber
die tatsichlich geleisteten Zahlungen stiitzen, die Frankreich vorlegen sollte.

(713) Wie in Erwdgungsgrund 451 ausgefiihrt, vertritt die Kommission die Auffassung, dass Ryanair und AMS im Hinblick
auf die Anwendung der Beihilfevorschriften eine Wirtschaftseinheit bilden und dass die Vertrige iiber Marketing-
dienstleistungen und iber Flughafendienstleistungen, die zusammen unterzeichnet wurden, als ein Geschift
zwischen dieser Einheit und der IHK anzusehen sind. Die Kommission stellt daher fest, dass Ryanair und AMS
gesamtschuldnerisch fiir die Riickzahlung der Beihilfen haften, die sie im Rahmen der zwischen 2003 und 2011
unterzeichneten Vertrdge (vor dem in Erwidgungsgrund 4 genannten Datum des Einleitungsbeschlusses, d. h. vor
dem 8. Februar 2012) erhalten haben. Dagegen ist nur Ryanair verpflichtet, die Beihilfen im Rahmen der
Vertragsgruppe 1-A und Vertrag B zuriickzuzahlen, da diese unmittelbar zwischen der IHK und Ryanair ohne
Beteiligung der AMS geschlossen wurden.

(714) Die von Jet2 zuriickzufordernde Beihilfe muss den in den Erwdgungsgriinden 711 bis 713 dargelegten methodischen
Grundsitzen entsprechen. Da der von Jet2 zuriickzufordernde Beihilfebetrag 200 000 EUR nicht iibersteigen darf,
kann nicht ausgeschlossen werden, dass der Beihilfebetrag unterhalb des in der Verordnung iiber De-minimis-
Beihilfen (%) festgelegten Schwellenwerts fur die Freistellung liegt. Weder die franzosischen Behorden noch die
Beteiligten machten jedoch wihrend des férmlichen Priifverfahrens geltend, dass diese Verordnung anwendbar sein
konnte.

(715) Die franzosischen Behorden miissen die genannten Betrdge innerhalb von vier Monaten nach Bekanntgabe dieses
Beschlusses zuriickfordern.

(*3) Verordnung (EU) Nr. 1407/2013 der Kommission vom 18. Dezember 2013 {iber die Anwendung der Artikel 107 und 108 des
Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europaischen Union auf De-minimis-Beihilfen (ABL L 352 vom 24.12.2013, S. 1).
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(716) Dabei miissen die franzosischen Behorden gemif$ Kapitel V der Verordnung (EG) Nr. 794/2004 der Kommission in
der durch die Verordnung (EU) Nr. 2015/2282 der Kommission gednderten Fassung (**¥) zum Beihilfebetrag den
Betrag der Riickforderungszinsen addieren, die von dem Tag, an dem die in Rede stehenden Beihilfen dem
Unternehmen zur Verfiigung gestellt wurden, d. h. von dem Tag an, an dem sie tatsdchlich ausgezahlt wurden, bis
zur tatsdchlichen Riickzahlung (*°) berechnet werden. Da im vorliegenden Fall die Zahlungen, aus denen diese
Beihilfen bestehen, komplex sind und mehrmals jdhrlich bzw. bei bestimmten Einnahmenkategorien sogar
kontinuierlich erfolgen, hilt die Kommission es im Hinblick auf die Berechnung der Riickforderungszinsen fiir
vertretbar, als Zahlungszeitpunkt der Beihilfen das Jahresende, d. h. den 31. Dezember eines jeden Jahres, anzusehen.

(717) Wenn ein Mitgliedstaat bei der Durchfithrung auf unvorhergesehene und unvorhersehbare Schwierigkeiten oder
Umstinde stofSt, die von der Kommission nicht in Erwdgung gezogen wurden, konnen diese Probleme nach
stindiger Rechtsprechung der Kommission zur Beurteilung vorgelegt und dabei geeignete Anderungen des
fraglichen Beschlusses vorgeschlagen werden. In diesen Fillen miissen die Kommission und der Mitgliedstaat loyal
zusammenwirken, um die Schwierigkeiten unter uneingeschrinkter Beachtung der Bestimmungen des AEUV zu
iiberwinden. (2%)

(718) Die Kommission fordert Frankreich auf, ihr Schwierigkeiten, auf die es bei der Durchfithrung dieses Beschlusses
stofRen sollte, mitzuteilen —

HAT FOLGENDEN BESCHLUSS ERLASSEN:

Artikel 1

(1)  Die riickzahlbaren Vorschiisse, die die Hauptsparte der Industrie- und Handelskammer La Rochelle ihrer
Flughafensparte zwischen 2001 bis 2012 gewdhrte, stellen staatliche Beihilfen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des
Vertrags tiber die Arbeitsweise der Europdischen Union dar. Diese staatlichen Beihilfen wurden von Frankreich unter
Verstof gegen Artikel 108 Absatz 3 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europaischen Union rechtswidrig gewihrt.

(2)  Die Unterfakturierung von Dienstleistungen, die die Hauptsparte der Industrie- und Handelskammer La Rochelle fiir
ihre Flughafensparte zwischen 2001 bis 2005 erbrachte, stellt eine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1
des Vertrags tiber die Arbeitsweise der Europdischen Union dar. Diese staatliche Beihilfe wurde von Frankreich unter
Verstof$ gegen Artikel 108 Absatz 3 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europidischen Union rechtswidrig gewahrt.

(3)  Die finanziellen Zuwendungen, die das Department Charente-Maritime, der Gemeindeverband La Rochelle und die
Region Poitou-Charentes dem Flughafen La Rochelle fiir Werbemafinahmen des Flughafens La Rochelle gewihrt haben,
stellen staatliche Beihilfen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union
dar. Diese staatliche Beihilfe wurde von Frankreich unter Verstoff gegen Artikel 108 Absatz 3 des Vertrags iiber die
Arbeitsweise der Européischen Union rechtswidrig gewihrt.

(4)  Die Investitionszuschiisse, die durch den Generalrat von Charente-Maritime, den Regionalrat von Poitou-Charentes,
den Gemeindeverband La Rochelle und im Rahmen des EFRE zwischen 2001 bis 2005 gewihrt wurden, stellen staatliche
Beihilfen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union dar. Diese
staatlichen Beihilfen wurde von Frankreich unter Verstof8 gegen Artikel 108 Absatz 3 des Vertrags iiber die Arbeitsweise
der Europdischen Union rechtswidrig gewéhrt.

(5) Die Vergiitung fir Dienstleistungen, die dem Flughafen Rochefort/Saint-Agnant von der Industrie- und
Handelskammer La Rochelle erbracht wurden, stellt keine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des
Vertrags tiber die Arbeitsweise der Européischen Union dar.

(**¥) Verordnung (EG) Nr. 794/2004 der Kommission vom 21. April 2004 zur Durchfithrung der Verordnung (EG) Nr. 659/1999 des
Rates iiber besondere Vorschriften fiir die Anwendung von Artikel 93 des EG-Vertrags (ABL. L 140 vom 30.4.2004, S. 1) und
Verordnung (EU) 2015/2282 der Kommission vom 27. November 2015 zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 794/2004
hinsichtlich der Anmeldeformulare und Anmeldebdgen (ABL. L 325 vom 10.12.2015, S. 1).

(*) Siehe Artikel 16 Absatz 2 der Verordnung 2015/1589 (Verweis in Fufnote 175).

(%) Siehe beispielsweise die Urteile des Gerichtshofs vom 2. Februar 1989, Kommission/Deutschland, C-94/87, ECLLEU:C:1989:46,
Rn. 9, und vom 4. April 1995, Kommission/Italien, C-348/93, ECLLEU:C:1995:95, Rn. 17.
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(6)  Die mutmaRliche Unterfakturierung von Dienstleistungen, die die Hauptsparte der Industrie- und Handelskammer
La Rochelle fiir ihre Flughafensparte zwischen 2006 bis 2012 erbrachte, stellt keine staatliche Beihilfe im Sinne des
Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Européischen Union dar.

(7)  Die Zuschiisse, die aus dem FIATA fir hoheitliche Aufgaben des Flughafens La Rochelle gewdhrt wurden, stellen
keine staatlichen Beihilfen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Européischen Union
dar.

(8)  Diein den Absitzen 1 bis 4 genannten staatlichen Beihilfen sind nach Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe c des Vertrags
tiber die Arbeitsweise der Europdischen Union mit dem Binnenmarkt vereinbar.

Artikel 2

(1)  Die Vertrage tiber Flughafendienstleistungen, die die Industrie- und Handelskammer La Rochelle und Ryanair am
1. Februar 2007 bzw. 13. Januar 2010 geschlossen haben, stellen keine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107
Absatz 1 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europaischen Union dar.

(2)  Der Vertrag iiber Flughafendienstleistungen, den die Industrie- und Handelskammer La Rochelle und Aer Arann fiir
die Verbindung nach Cork (Irland) geschlossen haben, stellt keine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des
Vertrags tiber die Arbeitsweise der Européischen Union dar.

(3)  Der Vertrag iiber Flughafendienstleistungen, den die Industrie- und Handelskammer La Rochelle und Flybe am
18. Mdrz 2009 fiir die Verbindung nach Glasgow (Schottland) geschlossen haben, stellt keine staatliche Beihilfe im Sinne
des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europaischen Union dar.

(4)  Die auf die Fluggesellschaft Buzz bezogenen Aufwendungen fiir Werbe- und Kommunikationsmafnahmen, die in
dem CRC-Bericht erwihnt werden, stellen keine staatlichen Beihilfen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags iiber
die Arbeitsweise der Europdischen Union dar.

(5)  Die mutmaflichen, von easyJet erworbenen Marketingdienstleistungen, die in dem CRC-Bericht erwdhnt werden,
stellen keine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europdischen
Union dar.

Artikel 3

(1)  Die folgenden Mafinahmen, die staatliche Beihilfen beinhalten, wurden von Frankreich zugunsten von Ryanair und
Airport Marketing Services gemeinsam unter Verletzung des Artikels 108 Absatz 3 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der
Europiischen Union gewahrt und sind mit dem Binnenmarkt unvereinbar:

a) der am 10. Dezember 2003 von der Industrie- und Handelskammer La Rochelle mit Ryanair geschlossene Vertrag iiber
Flughafendienstleistungen und der am 1. Dezember 2003 von der Industrie- und Handelskammer La Rochelle mit
Ryanair geschlossene Vertrag iiber Marketingdienstleistungen,

b) der am 1. Januar 2004 von der Industrie- und Handelskammer La Rochelle mit Ryanair geschlossene Vertrag iiber
Marketingdienstleistungen,

¢) die am 1. Mai 2006 von der Industrie- und Handelskammer La Rochelle mit Ryanair geschlossenen Vertrige iiber
Flughafendienstleistungen und die am 1. April 2006 von der Industrie- und Handelskammer La Rochelle mit Airport
Marketing Services geschlossenen Vertrige iiber Marketingdienstleistungen,

d) die Zusatzvereinbarung vom 1. Juni 2007 zu dem am 1. April 2006 von der Industrie- und Handelskammer La Rochelle
mit Airport Marketing Services geschlossenen Vertrag iiber Marketingdienstleistungen,

e¢) der am 21. September 2007 von der Industrie- und Handelskammer La Rochelle mit Airport Marketing Services
geschlossene Vertrag iiber Marketingdienstleistungen,

f) die am 17. September 2009 von der Industrie- und Handelskammer La Rochelle mit Airport Marketing Services
geschlossenen Vertrige tiber Marketingdienstleistungen,
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g) die Zusatzvereinbarung vom 1. Februar 2010 zu dem am 13. Januar 2010 von der Industrie- und Handelskammer La
Rochelle mit Ryanair geschlossenen Vertrag iiber Flughafendienstleistungen und zu dem am 25. Februar 2010 von der
Industrie- und Handelskammer La Rochelle mit Airport Marketing Services geschlossenen Vertrag iiber Marketing-
dienstleistungen,

h) die Zusatzvereinbarung vom 23. Juni 2010 zu dem am 25. Februar 2010 von der Industrie- und Handelskammer La
Rochelle mit Airport Marketing Services geschlossenen Vertrag iiber Marketingdienstleistungen,

i) die Zusatzvereinbarung vom 28. Januar 2011 zu dem am 13. Januar 2010 von der Industrie- und Handelskammer La
Rochelle mit Ryanair geschlossenen Vertrag iber Flughafendienstleistungen und die Zusatzvereinbarung vom
11. Februar 2011 zu dem am 25. Februar 2010 von der Industrie- und Handelskammer La Rochelle mit Airport
Marketing Services geschlossenen Vertrag iiber Marketingdienstleistungen,

j) die Zusatzvereinbarung vom 11. Februar 2011 zu dem am 25. Februar 2010 von der Industrie- und Handelskammer La

Rochelle mit Airport Marketing Services geschlossenen Vertrag iiber Marketingdienstleistungen,

(2)  Die staatliche Beihilfe, die Frankreich unter Verletzung des Artikels 108 Absatz 3 des Vertrags iiber die Arbeitsweise
der Europdischen Union zugunsten von Jet2 im Rahmen des am 4. Juli 2008 von der Industrie- und Handelskammer La
Rochelle mit Jet2 geschlossenen Vertrags iiber Flughafen- und Marketingdienstleistungen rechtswidrig gewéhrt hat, ist mit
dem Binnenmarkt unvereinbar.

Artikel 4

(1)  Frankreich fordert die in Artikel 3 genannten Beihilfen von den Empfingern zuriick. Ryanair und Airport Marketing
Services haften gesamtschuldnerisch fiir die Riickzahlung der in Artikel 3 Absatz 1 genannten Beihilfen.

(2)  Auf die zuriickzuzahlenden Betrdge werden ab dem Zeitpunkt, zu dem sie den Empfangern bereitgestellt wurden, bis
zu ihrer tatsichlichen Riickzahlung Zinsen erhoben.

(3) Die Zinsen werden gemidf Kapitel V der Verordnung (EG) Nr. 794/2004 und gemaf der Verordnung (EG)
Nr. 271/2008 zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 794/2004 nach der Zinseszinsformel berechnet.

(4)  Frankreich stellt mit dem Tag des Erlasses dieses Beschlusses alle ausstchenden Zahlungen fiir die in Artikel 1
genannte Beihilfe ein.

Artikel 5
(1)  Diein Artikel 3 genannten Beihilfen werden sofort in wirksamer Weise zuriickgefordert.

(2)  Frankreich stellt sicher, dass dieser Beschluss innerhalb von vier Monaten nach seiner Bekanntgabe umgesetzt wird.

Artikel 6
(1)  Frankreich ubermittelt der Kommission innerhalb von zwei Monaten nach Bekanntgabe dieses Beschlusses die
folgenden Informationen:
a) Beihilfebetrige, die in Anwendung von Artikel 4 zuriickzufordern sind,
b) Berechnung der Riickforderungszinsen,

¢) ausfithrliche Beschreibung der Mafinahmen, die getroffen wurden bzw. beabsichtigt sind, um diesem Beschluss
nachzukommen,

d) Unterlagen, die belegen, dass eine Riickzahlungsanordnung an die Empfinger ergangen ist.

(2)  Frankreich unterrichtet die Kommission iiber den Fortgang seiner gemif diesem Beschluss getroffenen Mafinahmen,
bis die Riickzahlung der in Artikel 3 genannten Beihilfen abgeschlossen ist. Auf Anfrage der Kommission legt Frankreich
Auskiinfte iiber die Malnahmen vor, die getroffen wurden bzw. beabsichtigt sind, um diesem Beschluss nachzukommen.
Ferner iibermittelt Frankreich ausfiihrliche Angaben iiber die Beihilfebetrige und die Zinsen, die von den Begiinstigten
bereits zuriickgezahlt wurden.
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Artikel 7

Dieser Beschluss ist an die Franzosische Republik gerichtet.

Briissel, den 26. Juli 2022

Fiir die Kommission
Margrethe VESTAGER
Mitglied der Kommission
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DURCHFUHRUNGSBESCHLUSS (EU) 2023/1684 DER KOMMISSION
vom 31. August 2023

betreffend bestimmte vorliufige Sofortmafnahmen in Bezug auf die Afrikanische Schweinepest in
Italien

(Bekannt gegeben unter Aktenzeichen C(2023) 5984)

(Nur der italienische Text ist verbindlich)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —

gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Europiischen Union,

gestiitzt auf die Verordnung (EU) 2016/429 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 9. Marz 2016 zu Tierseuchen
und zur Anderung und Aufhebung einiger Rechtsakte im Bereich der Tiergesundheit (,Tiergesundheitsrecht®) (1),
insbesondere auf Artikel 259 Absatz 2,

in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1)

Die Afrikanische Schweinepest ist eine ansteckende Viruserkrankung, die gehaltene Schweine und Wildschweine
befillt und schwerwiegende Auswirkungen auf die betroffene Tierpopulation sowie die Rentabilitit der
Landwirtschaft haben kann, was zu Storungen von Verbringungen von Sendungen dieser Tiere und ihrer
Erzeugnisse innerhalb der Union sowie von Ausfuhren in Drittlinder fithren kann.

Bei Ausbriichen der Afrikanischen Schweinepest bei gehaltenen Schweinen besteht ein ernst zu nehmendes Risiko
der Ausbreitung dieser Seuche auf andere schweinehaltende Betriebe.

Die Delegierte Verordnung (EU) 2020/687 der Kommission (}) erginzt die Vorschriften fiir die Bekimpfung der
gelisteten Seuchen gemifl Artikel 9 Absatz 1 Buchstaben a, b und ¢ der Verordnung (EU) 2016/429, die in der
Durchfithrungsverordnung (EU) 2018/1882 der Kommission (*) als Seuchen der Kategorien A, B und C definiert
sind. Insbesondere sind in Artikel 21 und Artikel 22 der Delegierten Verordnung (EU) 2020/687 die Einrichtung
einer Sperrzone bei Ausbruch einer Seuche der Kategorie A, einschlieSlich der Afrikanischen Schweinepest, und
bestimmte dort durchzufithrende Mafnahmen vorgesehen. Dariiber hinaus ist in Artikel 21 Absatz 1 der genannten
Delegierten Verordnung vorgesehen, dass die Sperrzone eine Schutzzone, eine Uberwachungszone und erforderli-
chenfalls weitere Sperrzonen um oder angrenzend an die Schutz- und die Uberwachungszone umfasst.

Die Durchfithrungsverordnung (EU) 2023/594 der Kommission (*) enthidlt besondere Seuchenbekdmpfungs-
mafinahmen in Bezug auf die Afrikanische Schweinepest. Insbesondere ist in Artikel 3 Buchstabe a der genannten
Durchfithrungsverordnung die Einrichtung einer Sperrzone im Fall eines Ausbruchs der Afrikanischen
Schweinepest bei gehaltenen Schweinen gemif Artikel 21 Absatz 1 der Delegierten Verordnung (EU) 2020/687
vorgesehen.

Italien hat die Kommission nach der Bestitigung eines Ausbruchs der Afrikanischen Schweinepest bei gehaltenen
Schweinen am 18. August 2023 in der Region Lombardei iiber die derzeitige Lage in Bezug auf die genannte Seuche
in seinem Hoheitsgebiet unterrichtet und gemifl der Delegierten Verordnung (EU) 2020/687 und der
Durchfithrungsverordnung (EU) 2023/594 eine Sperrzone eingerichtet, die Schutz- und Uberwachungszonen
umfasst, in denen die allgemeinen Seuchenbekimpfungsmaflnahmen gemif der Delegierten Verordnung
(EU) 2020/687 durchgefiihrt werden, um eine weitere Ausbreitung dieser Seuche zu verhindern.

ABI. L 84 vom 31.3.2016, S. 1.

Delegierte Verordnung (EU) 2020/687 der Kommission vom 17. Dezember 2019 zur Ergidnzung der Verordnung (EU) 2016429 des
Europdischen Parlaments und des Rates hinsichtlich Vorschriften fiir die Pravention und Bekdmpfung bestimmter gelisteter Seuchen
(ABL L 174 vom 3.6.2020, S. 64).

Durchfithrungsverordnung (EU) 2018/1882 der Kommission vom 3. Dezember 2018 iber die Anwendung bestimmter
Bestimmungen zur Seuchenprivention und -bekdmpfung auf Kategorien gelisteter Seuchen und zur Erstellung einer Liste von Arten
und Artengruppen, die ein erhebliches Risiko fiir die Ausbreitung dieser gelisteten Seuchen darstellen (ABL L 308 vom 4.12.2018,
s.21).

Durchfithrungsverordnung (EU) 2023/594 der Kommission vom 16. Mérz 2023 mit besonderen Seuchenbekidmpfungsmafinahmen in
Bezug auf die Afrikanische Schweinepest und zur Aufhebung der Durchfithrungsverordnung (EU) 2021/605 (ABL L 79 vom
17.3.2023, S. 65).
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(6)  Um unnotige Storungen des Handels innerhalb der Union zu verhindern und von Drittlindern auferlegte ungerecht-
fertigte Hemmnisse fiir den Handel zu vermeiden, muss die Sperrzone, die Schutz- und Uberwachungszonen
umfasst, in Bezug auf die Afrikanische Schweinepest in Italien in Zusammenarbeit mit diesem Mitgliedstaat auf
Unionsebene abgegrenzt werden.

(7)  Angesichts der Dringlichkeit der Seuchenlage in der Union in Bezug auf die Ausbreitung der Afrikanischen
Schweinepest ist es wichtig, dass die in diesem Durchfihrungsbeschluss festgelegten Maflnahmen so bald wie
moglich gelten.

(8)  Bis die Stellungnahme des Stindigen Ausschusses fiir Pflanzen, Tiere, Lebensmittel und Futtermittel vorliegt, sollte
daher unverziglich die Sperrzone in Italien eingerichtet und im Anhang dieses Beschlusses aufgefiihrt werden, und

die Dauer dieser Zonenabgrenzung sollte festgelegt werden.
(9)  Dieser Beschluss ist auf der nichsten Sitzung des Stindigen Ausschusses fiir Pflanzen, Tiere, Lebensmittel und
Futtermittel zu iberpriifen —

HAT FOLGENDEN BESCHLUSS ERLASSEN:

Artikel 1

Italien stellt sicher, dass

a) es gemaf8 Artikel 21 Absatz 1 der Delegierten Verordnung (EU) 2020/687 und unter den in dem genannten Artikel
festgelegten Bedingungen unverziiglich eine Sperrzone einrichtet, die eine Schutz- und eine Uberwachungszone
umfasst;

b) die Schutz- und Uberwachungszonen gemif Buchstabe a mindestens die im Anhang dieses Beschlusses aufgefithrten
Gebiete umfassen.

Artikel 2

Dieser Beschluss gilt bis zum 18. November 2023.
Artikel 3

Dieser Beschluss ist an die Italienische Republik gerichtet.

Briissel, den 31. August 2023

Fiir die Kommission
Stella KYRIAKIDES
Mitglied der Kommission
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ANHANG

Gebiete, die gemdfl Artikel 1 als Sperrzone in Italien ausgewiesen werden

Giiltig bis

Schutzzone: alle Gemeinden der Provinz Pavia in der Region Lombardei innerhalb
von zwei Kreisen mit einem Radius von jeweils 10 km um

— Breitengrad 44.992703; Langengrad 9.116519
— Breitengrad 45.124925, Lingengrad 8.993081
— Breitengrad 45.121351; Langengrad 9.009241

28.11.2023

Uberwachungszone: alle Gemeinden der Provinz Pavia in der Region Lombardei,
die nicht bereits in den Sperrzonen I und I gemdfl Anhang I der
Durchfithrungsverordnung (EU) 2023/594 der Kommission aufgefiihrt sind, sowie
die Gemeinden Isola Sant’Antonio, Molino dei Torti, Alzano Scrivia und Guazzora
in der Provinz Alessandria in der Region Piemont

28.11.2023
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