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INFORMARI PROVENIND DE LA INSTITUTIILE SI
ORGANELE UNIUNII EUROPENE

COMISIE

Rata de schimb a monedei euro (')

9 ianuarie 2009

(2009/C 5/01)

1 euro =

Moneda Rata de schimb Moneda Rata de schimb
USD dolar american 1,3684 AUD  dolar australian 1,9371
JPY yen japonez 124,40 CAD  dolar canadian 1,6186
DKK coroana danezd 7,4523 HKD  dolar Hong Kong 10,6150
GBP lira sterlind 0,89480 NZD  dolar neozeelandez 2,3160
SEK coroana suedezd 10,7215 SGD  dolar Singapore 2,0252
CHF franc elvetian 1,4998 KRW  won sud-coreean 1 843,92
ISK coroana islandeza ZAR  rand sud-african 13,2321
NOK  coroana norvegiand 9,4975 CNY  yuan renminbi chinezesc 9,3538
BGN leva bulgdreascd 1,9558 HRK  kuna croatd 7,3212
CZK coroana cehd 26,460 IDR rupia indoneziani 15 035,98
EEK coroana estoniana 15,6466 MYR  ringgit Malaiezia 4,8448
HUF forint maghiar 276,13 PHP  peso Filipine 64,520
LTL litas lituanian 3,4528 RUB  rubla ruseasci 41,5613
LVL lats leton 0,7066 THB  baht thailandez 47,675
PLN zlot polonez 4,0445 BRL  real brazilian 3,1228
RON leu romanesc nou 4,2323 MXN  peso mexican 18,7676
TRY lira turceasci 2,1212 INR rupie indiand 65,9360

() Sursd: rata de schimb de referintd publicatd de citre Banca Centrald Europeand.
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Noui fati cu simboluri nationale a monedelor euro de circulatie

(2009/C 5/02)

Reversul cu simboluri nagionale al noii monede comemorative de circulatie de 2 euro emise de Luxemburg

Monedele euro destinate circulatiei repezintd monedi de schimb in toatd zona euro. In scopul informarii
publicului si a tuturor partilor implicate care manipuleazd monedele, Comisia publicd o descriere a tuturor
noilor monede (\). in conformitate cu concluziile Consiliului din 8 decembrie 2003 (), statele membre din
zona euro si acele iri care au incheiat un acord monetar cu Comunitatea cu privire la emiterea de monede
euro destinate circulatiei sunt autorizate si emitd anumite cantititi de monede euro comemorative destinate
circulatiei, cu conditia ca nicio tard sd nu emitd mai mult de un model nou de monedi pe an si sd nu se
foloseascd in acest scop decat moneda de 2 euro. Aceste monede au caracteristicile tehnice ale monedelor
euro de circulatie normale, dar prezintd un model comemorativ pe fata cu insemnele nationale.

Tara emitentd: Luxemburg
Subiectul comemoririi: Marele Duce Henri si Marea Ducesd Charlotte

Descrierea modelului: In partea stinga a inelului interior, moneda prezinti efigia Inaltei Sale Altete Regale,
Marele Duce Henri, suprapusi pe cea a Marii Ducese Charlotte, ambii infitisati cu privirea spre stinga. In
partea dreaptd a inelului interior, moneda are gravatd denumirea ,LETZEBUERG” si anul ,,2009”, mirginite
de marca monetdriei si de marca gravorului.

Pe inelul exterior al monedei sunt reprezentate cele doudsprezece stele ale drapelului european.
Volumul maxim al emisiunii: 1 400 000 de monede
Data aproximativa a emisiunii: lanuarie 2009

Gravura de pe cant: 2 Yk, care se repetd de sase ori, alternativ citre partea de sus sau citre partea de jos.

(1) AsevedeaJO C373,28.12.2001, p. 1, ca referinti pentru fetele nationale ale tuturor monedelor emise in 2002.

(®) A se vedea concluziile Consiliului Afaceri Generale din 8 decembrie 2003 privind modificirile modelului fetelor nationale
ale monedelor euro. A se vedea, de asemenea, Recomandarea Comisiei din 29 septembrie 2003 de definire a unei practici
comune pentru modificarea modelului fetelor nationale ale monedelor euro destinate circulatiei (JO L 264, 15.10.2003,
p- 38).
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(Anunturi)

PROCEDURI REFERITOARE LA PUNEREA IN APLICARE A POLITICII
COMERCIALE COMUNE

COMISIE

Aviz de expirare iminentd a anumitor misuri antidumping

(2009/C 5/03)

1. In conformitate cu articolul 11 alineatul (2) din Regulamentul (CE) nr. 384/96 al Consiliului din
22 decembrie 1995 privind protectia impotriva importurilor care fac obiectul unui dumpmg din partea
tdrilor care nu sunt membre ale Comunitatii Europene ('), Comisia face cunoscut faptul c3, in cazul in care
nu se va initia o reexaminare in conformitate cu procedura urmatoare, masurile antidumping mentionate in
continuare vor expira la data mentionati in tabelul de mai jos.

2. Procedura

Producitorii din Comunitate pot depune o cerere scrisi de reexaminare. Cererea trebuie si contind probe
suficiente care sd sustind faptul cd expirarea masurilor ar determina probabil continuarea sau reaparitia
dumpingului i a prejudiciului.

In cazul in care Comisia decide sd reexamineze mdsurile in cauzd, importatorii, exportatorii, reprezentantii
tdrii exportatoare si producitorii din Comunitate vor avea posibilitatea de a dezvolta, de a respinge sau de a
comenta chestiunile expuse in cererea de reexaminare.

3. Termene

Pe baza celor de mai sus, producitorii din Comunitate pot depune o cerere scrisi de reexaminare pe adresa
Comisiei Europene, Directia Generald Comert (Unitatea H-1), N-105 04/92, B-1049 Bruxelles (3), oricand
dupd data publicdrii prezentului aviz, dar cel tarziu cu trei luni inainte de data mentionatd in tabelul de mai
jos.

4. Prezentul aviz este publicat in conformitate cu articolul 11 alineatul (2) din Regulamentul (CE)
nr. 384/96.

Tara (tdrile) de origine

Produs Masuri Referintd Data expirdrii
sau de export
Polietilend Australia Taxd antidumping | Regulamentul (CE) nr. 1467/2004 al 20.8.2009
tereftalatd Consiliului (O L 271, 19.8.2004,

Republica Popular p- 1), astfel cum a fost modificat ultima

Chineza datd  prin  Regulamentul  (CE)
nr. 2167/2005 al Consiliului (JO L 345,
28.12.2005, p. 11)

Australia Angajament Decizia 2004/600/CE a Comisiei

(O L 271, 19.8.2004, p. 38)

() JOL56,6.3.1996,p. 1.
() Fax+3222956505.
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PROCEDURI REFERITOARE LA PUNEREA IN APLICARE A POLITICII IN
DOMENIUL CONCURENTEI

COMISIE

AJUTOR DE STAT — GERMANIA

Ajutor de Stat C 38/08 (ex NN 53/07) — Misuri in favoarea Aeroportului din Miinchen,
Terminalul T2

Invitatie de a prezenta observatii in temeiul articolului 88 alineatul (2) din Tratatul CE
(Text cu relevantid pentru SEE)

(2009/C 5/04)

Prin scrisoarea din data de 23 iulie 2008 reprodusd in versiunea lingvistici autenticd in paginile care
urmeazd acestui rezumat (a fost adoptat un rectificativ la 12 noiembrie 2008), Comisia a comunicat
Germaniei decizia sa de a initia procedura previzutd la articolul 88 alineatul (2) din Tratatul CE privind o
parte a masurii mentionate anterior.

Comisia a decis s nu formuleze obiectii cu privire la alte misuri, descrise in scrisoarea care urmeazd acestui
rezumat.

Partile interesate isi pot prezenta observatiile privind mdsurile pentru care Comisia initiazd procedura in
termen de o lund de la data publicirii prezentului rezumat si a scrisorii de mai jos, la adresa:

European Commission

Directorate-General for Energy and Transport
Directorate A — Internal market and Sustainability
Building/Office

B-1049 Brussels

Fax +32 22964104

Aceste observatii vor fi comunicate Germaniei. Pastrarea confidentialititii privind identitatea partii interesate
care prezintd observatiile poate fi solicitatd in scris, precizindu-se motivele care stau la baza solicitdrii.

REZUMAT

La 15 iulie 1998, Flughafen Miinchen GmbH (denumitd in continuare FMG) si Deutsche Lufthansa AG
(denumitd in continuare LH) au semnat un memorandum de intelegere privind construirea si exploatarea
Terminalului 2 (denumit in continuare T2). in conformitate cu acest memorandum si cu intelegerile ulte-
rioare, FMG si LH au creat intreprinderi comune care rdspund de construirea si punerea in functiune a
Terminalului 2, denumite societdti T2 (Immo T2 si T2 Operating Company care rispund de construirea i,
respectiv, exploatarea T2).

Deoarece a fost sesizatd printr-o plingere, Comisia a examinat infiintarea §i finantarea societitilor T2
(finantare prin imprumut de citre bincile germane de stat, aport de capital FMG si inchirierea unui teren),
precum si a intelegerii dintre FMG si LH privind utilizarea exclusivd a terminalului respectiv.

In acest stadiu, in ceea ce priveste masurile mentionate anterior, Comisia se indoieste ci anumite Imprumu-
turi acordate T2 de citre bincile germane de stat au fost atribuite in conditii care ar fi fost obtinute intr-o
situatie normald de piatd. Mai mult, Comisia nu are la dispozitie nicio informatie referitoare la existenta unor
eventuale garantii privind imprumuturile acordate companiilor T2 care ar putea implica in cele din urma
elemente ale ajutoarelor de stat.
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De asemenea, Comisia are indoieli in privinta faptului cd pretul plitit de Immo T2 pentru inchirierea tere-
nului pe care se construieste Terminalul 2 este pretul pietei.

In plus, Comisia nu este in misurd sd concluzioneze ci cele doud mdsuri in cauzi pot fi imputate statului
german.

In sfarsit, in acest stadiu al investigatiei, Comisia a gisit niciun motiv pentru care si declare c aceste masuri
sunt compatibile cu piata comund.

In conformitate cu articolul 14 din Regulamentului (CE) nr. 659/1999 al Consiliului, orice ajutor ilegal poate
fi recuperat de la beneficiar.

TEXTUL SCRISORII

,Die Kommission teilt Deutschland mit, dass sie nach Priifung der von den deutschen Behorden iibermit-
telten Angaben tiber die Mainahmen zugunsten des Flughafens Miinchen, Terminal 2, beschlossen hat, in
Bezug auf besagte Mafnahmen das Verfahren nach Artikel 88 Absatz 2 des EG-Vertrags einzuleiten.

1. VERFAHREN

(1) Mit Schreiben vom 3. November 2005 hat die Gesellschaft Ryanair (nachstehend ,Beschwerdefiihrer) (')
eine Beschwerde in Bezug auf die Finanzierung des Baus von Terminal 2 des Flughafens Miinchen
sowie die Vereinbarung iiber dessen exklusive Nutzung zwischen der Deutschen Lufthansa AG und
der Flughafen Miinchen GmbH eingereicht. Der Beschwerdefithrer macht u. a. geltend, dass die
Bereitstellung von Finanzmitteln zum Bau von Terminal 2 durch die ,Gesellschafter der FMG* (staat-
liche Behorden) nicht im Einklang mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalan-
legers stiinden und dass die Exklusivrechte der LH und ihrer Partner der Star Alliance zur Nutzung
von Terminal 2 in den letzten beiden Jahren zu finanziellen Verlusten der FMG von iiber
100 Mio. EUR gefithrt hatten. Aufgrund dessen behauptet Ryanair, dass die betreffenden Mafnahmen
durch die Gewahrung wirtschaftlicher Vorteile zugunsten von LH eine rechtswidrige staatliche Beihilfe
darstellen.

(2) Die Kommissionsdienststellen haben Deutschland mit Schreiben vom 18. November 2005, 31. Juli
2006, 6. Juni 2007 und 3. Oktober 2007 um weitere Auskiinfte im Zusammenhang mit der
Beschwerde ersucht. Deutschland antwortete darauf mit Schreiben vom 18. Januar 2006, 8. August
2006, 28. August 2007, 17. September 2007, 21. September 2007, 29. November 2007 und
13. Februar 2008.

(3) Am 10. Oktober 2007 fand eine Zusammenkunft zwischen den Kommissionsdienststellen und den
deutschen Behorden statt.

(4) Am 31. Juli 2007 hat der Beschwerdefithrer gemafd Artikel 232 Absatz 2 des EG-Vertrags offiziell
geriigt, dass die Kommission es unterlassen habe, auf seine Beschwerde hin titig zu werden. Am
15. November 2007 reichte der Beschwerdefiihrer beim Gericht erster Instanz eine Untitigkeitsklage
ein.

2. BESCHREIBUNG DES SACHVERHALTS

(5) Den offentlich verfigbaren Informationen zufolge wurde schon wenige Jahre nach Aufnahme des
Betriebs im Jahr 1992 deutlich, dass der Flughafen Miinchen wegen des enormen Anstiegs des
Passagierverkehrsvolumens seine Kapazititsgrenze eher als erwartet erreichen wiirde. Das bestehende
Terminal 1 war bereits mehrfach erweitert worden, und es wurde davon ausgegangen, dass dessen
Hochstkapazitdt von 20 Mio. Fluggdsten bis zum Jahr 2000 erreicht sein wiirde. Um zu gewihrleisten,
dass die verfiigbare Kapazitit zur Bewiltigung des erwarteten Anstiegs des Passagierverkehrsvolumens
ausreicht, wurde daher der Bau eines zweiten Terminals am Flughafen Miinchen beschlossen.

(") Der Beschwerdefithrer Ryanair ist eine der grofiten europdischen Billigfluggesellschaften, die auf nahezu 550 Strecken
zwischen 26 europdischen Staaten Linien- und Charterfliige betreibt. Homepage von Ryanair:
http:/fwww.ryanair.com/site/DE about.php?page=About&sec=story
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(6) Am 26. November 1997 gaben die Flughafen Miinchen GmbH (nachstehend ,FMG) () und die
Deutsche Lufthansa AG (nachstehend ,.LHY) () in einer Absichtserklirung () bekannt, dass beide
Gesellschaften bereit seien, die weitere Entwicklung der LH-Basis am Flughafen Miinchen sowie Bau,
Betrieb und Finanzierung des Terminals 2 zu erortern.

2.1. Wahl der rechtlichen und finanziellen Struktur des Projekts ,Terminal 2*

(7) Den von den deutschen Behorden iibermittelten Informationen zufolge wurden im Januar 1998 inten-
sive Gespriche zwischen FMG und LH ber die Umstinde und Bedingungen dieser Zusammenarbeit
aufgenommen. Es wurde eine Arbeitsgruppe aus Vertretern von FMG und LH eingesetzt, um verschie-
dene Szenarien der Zusammenarbeit zu priifen.

(8) Am 29. April 1998 wurden die Ergebnisse dieser Priffung der verschiedenen Szenarien dem
Aufsichtsrat von FMG vorgestellt (). Die Arbeitsgruppe ermittelte drei mogliche Szenarien fur die
Verwirklichung von Terminal 2:

a) Szenario A: ein neues, dem Terminal 1 dhnliches Terminal fiir alle am Flughafen Miinchen tétigen
Luftverkehrsunternehmen  (nachstehend ~ ,OAL-Terminal) mit einer Kapazitit von
12 Mio. Fluggisten jihrlich (s. Nummer 16), sowie ein kurzfristiger Vertrag zwischen FMG und
LH;

b) Szenario B: ein ausschlieflich von LH zu nutzendes Terminal mit einer Kapazitit von
18 Mio. Fluggisten jahrlich (s. Nummer 16) mit langfristigen Niederlassungs- und Mietvereinba-
rungen zwischen FMG und LH;

) Szenario C: ein ausschlieflich von LH zu nutzendes Terminal mit einer Kapazitit von
18 Mio. Fluggisten jahrlich (s. Nummer 16), das von einer gemeinsam durch FMG und LH
gegriindeten Gesellschaft gebaut und betrieben werden soll, wobei die Partner das Risiko
gemeinsam tragen.

(9) Die oben beschriebenen Szenarien wurden sodann anhand qualitativer und quantitativer Methoden
bewertet.

2.1.1. Qualitative Beurteilung

(10) Der FMG-Vorstand bewertete die zu erwartenden Auswirkungen (positiv, negativ, neutral) der drei

N

oben genannte Szenarien auf die Finanzergebnisse von FMG und auf die weitere Entwicklung des
Flughafens (insbesondere Anstieg der Aviation- und Non-Aviation-Erl6se, Fluggiste). Die Beurteilung
erfolgte insbesondere anhand folgender Kriterien:

— Optimierung der Baukosten,
— Anstieg der Gesamterlose (Aviation- und Non-Aviation-Erlse),
— Verringerung der Gesamtkosten,

— weitere Entwicklung des Flughafens und zunehmende Bedeutung der Drehkreuzfunktion des
Flughafens Miinchen sowie,

— Intensitit der Zusammenarbeit.

() Die FMG ist die Gesellschaft mit beschrinkter Haftung in Staatsbesitz, die den Flughafen Miinchen betreibt. Anteil-

seigner sind der Freistaat Bayern (51 %), die Bundesrepublik Deutschland (26 %) sowie die Stadt Miinchen (23 %). Den
von den deutschen Behorden iibermittelten Informationen zufolge ist der Flughafen Miinchen seit 1996 der zweit-
grofSte Flughafen Deutschlands. Am Flughafen Miinchen bestehen zwei Terminals, Terminal 1 (Aufnahme des Betriebs
am 17. Mai 1992) und Terminal 2 (Aufnahme des Betriebs am 29. Juni 2003). Die Finanzergebnisse von FMG im
Zeitraum 2002-2006 sind in nachstehender Tabelle zusammengefasst:

Finanzergebnisse von FMG 2002-2006
(MiO. EUR) 2002 2003 2004 2005 2006
Ergebnis der gewohnlichen Tatigkeiten 9,508 -50,236 — 14,546 5,604 73,581
Ergebnis des Geschiftsjahres 6,517 -51,152 - 54,109 5,220 61,483
(nach Steuern)

2003 verzeichnete FMG vor allem wegen der Aufnahme des Betriebs von Terminal 2 (erwartete) Verluste in Hohe von ca.
51,2 Mio. EUR. Die Verluste von FMG im Jahr 2004 gehen allerdings auf latente Steuern zuriick. 2005 wurde die Rentabili-
titsschwelle erreicht. 2006 belief sich der Gewinn (nach Steuern) auf 61,5 Mio. EUR.

LH ist ein weltweit tatiges, seit 1966 an der deutschen Bérse notiertes und seit 13. Oktober 1997 vollstindig privatisiertes
Luftfahrtunternehmen. Das Unternehmen ist auf fiinf Geschiftsfeldern titig. Die Beforderung von Fluggasten bleibt aller-
dings das Kerngeschift. Die anderen Geschiftsfelder sind Dienstleistungen fiir wesentliche Produktionsfga toren und Infras-
truktur (Logistik, IT-Dienste, Catering, Touristik usw.).

(*) ,Absichtserklarung tiber denkbare Inhalte einer zukiinftigen Zusammenarbeit'.
() Unterlage zur 130. Sitzung des Aufsichtsrats.
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(11)

(12)

(14)

Das Szenario C ging aus dieser qualitativen Beurteilung als die Alternative mit den voraussichtlich
giinstigsten Auswirkungen auf das Finanzergebnis von FMG hervor.

2.1.2. Quantitative Bestimmung

Die quantitative Beurteilung der drei Szenarien beruht auf einer mehrstufigen Analyse des Kapital-
werts (%) der Nettoergebnisse () von FMG aus Terminal 2 (%) fir den Zeitraum 2003-2015 sowie auf
einer Analyse der Auswirkungen des Terminals 2 auf die Finanzergebnisse von FMG insgesamt
(einschl. Kosten und Ertrige aus dem Luftverkehrsbetrieb und dem Nicht-Luftfahrt-Geschift) im
gleichen Zeitraum.

Mehrstufige Analyse

Jedes Szenario stiitzt sich auf die folgenden in die Geschiftsplane integrierten Annahmen:

Tabelle 1: Ubersicht der Primissen fiir die unterschiedlichen Szenarios der Zusammenarbeit zwischen

FMG und LH

Pramissen Szenario A Szenario B Szenario C
Fluggiste (Basis 1996) + .10 % +[...]% +[..]%
Starts (Basis 1996) +[...]% +[...]% +[...]%
Preise/Erlose (EUR) +[...]% +[..]% +[..]%
Gesamtinvestitionen [...] Mio. DM [...] Mio. DM [...] Mio. DM
(FMG und LH)
davon betreibergesellschaftsrelevant — — —
(FMG und LH)
Zinssatz Fremdfinanzierung [...]1% [...]% [...]%
Preissteigerung Sachkosten [..]1% [...]% [...]%
Kostensteigerung Personal [...]1 % [...]1 % [...]1 %
Parkerlose, fixe Start-/Landeentgelte verbleiben zu 100 % bei der FMG

(*) Vertrauliche Information.

Die Ergebnisse der mehrstufigen Analyse des Kapitalwerts sind in nachstehender Tabelle zusammen-
gefasst:

Tabelle 2: Kapitalwert-Analyse der Nettoergebnisse des Terminal-2-Betriebs durch FMG im Zeitraum

2003-2015
In Mio. DM Szenario A Szenario B Séi;érigoc%g)
(1) Kapitalwert des ENS,5.2015 +[..] +[..] +[..]
(nur T2-Finanzierung und Betrieb 2003-2015)
(2) Kapitalwert des ENS,;.,0;5 unter Beriicksichtigung -[..] -[..] +[..]
der negativen Auswirkungen von Restfinanzie-
rungskosten nach 2015 auf den Wert des Terminals

(") Ergebnisse fiir den 60-prozentigen Anteil an den Gemeinschaftsunternehmen.

(°) Die Kapitalwertmethode ist eine Standardmethode zur monetiren Bewertung langfristiger Projekte. Sie wird bei der
Investitionsrechnung verwendet und kommt in der Wirtschaft breit zum Einsatz, um den Barwert von Uberschiissen und
Defiziten von Cashflows nach Deckung der Finanzierungskosten auszudriicken.

() Ergebnis nach Abzug von Steuern, nachstehend ,ENS'.

(*) Diese Finanzergebnisse enthalten in simtlichen Szenarien lediglich Ertrage und Kosten des Betriebs und der Finanzierung
von Terminal 2; dem Anstieg der Aviation-Erlose (d. h. Start-/Landeentgelte) wurde zu diesem Zeitpunkt also noch nicht
Rechnung getragen.
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(15) Daraus ergibt sich, dass mit dem Szenario C im Jahr 2015 der hochste Kapitalwert einschlieRlich der
noch nicht amortisierten Kapital- und Zinskosten (noch nicht amortisierte Finanzierungskosten in
Hohe von [...] Mio. DM oder [...] Mio. EUR) (°) erreicht wird. Damit ergibt sich fiir den Eigenkapital-
beitrag von FMG zu den T2-Gesellschaften ein interner Zinsfuss (%) von ca. [...] %.

Analyse der Auswirkungen von Terminal 2 auf die Finanzergebnisse von FMG
insgesamt

(16) Wie im nachstehenden Schaubild dargestellt, belduft sich der Effekt der LH-Basis 2003 auf schitzungs-
weise 3,2 Mio. Fluggiste (23 Mio.-19,8 Mio.) und wiirde 2015 voraussichtlich ca. 8,2 Mio. Fluggiste
erreichen. Es wurde ndmlich erwartet, dass die Aufnahme des Drehkreuzbetriebs am Flughafen
Miinchen durch LH — im Unterschied zum bloflen Punkt-zu-Punkt-Verkehr von/zum Flughafen —
mit einem exponentiellen Ansteigen der Fluggastzahlen (um ca. 29 % im Jahr 2015) verbunden sein
wiirde. Der (in der Ubernahme teilweiser Eigentiimerschaft an Terminal 2 durch LH implizierte)
Umstand, dass eine Reihe von Luftfahrzeugen am Flughafen stationiert wird, bringt Netzeffekte mit
sich, die zu steigenden Fluggastzahlen fithren ().

Abb. 1: Effekt der LH-Basis (in Tsd. Fluggisten jihrlich) im Zeitraum 1994 bis 2015 (')
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(17) Auf dieser Grundlage analysierte FMG die Auswirkungen von Terminal 2 auf ihre Gesamtfinanzergeb-
nisse (einschl. Aviation- und Non-Aviation-Erlose und -Kosten). Die nachstehende Tabelle zeigt, dass
der Bau eines zweiten Terminals am Flughafen Miinchen in allen drei Szenarien fiir den Betrieb beider
Terminals (Terminal 1 und Terminal 2) trotz Anfangsverlusten langfristig zu einem positiven Kapital-
wert fur die Gesellschafter von FMG fiihrt.

Tabelle 3: Auswirkungen von Terminal 2 auf die Gesamtfinanzergebnisse von FMG

Gesamtfinanzergebnis von FMG in

Tsd. DM 2003 2004 | 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 | 2015 NPV

Szenario A Calralraleatealealealealeailerlealealtal e
Szenario B Calralraleatealealealealealerlealealeal e
Szenario C Calralraleatealealealealealerlealealeal ey

(18) Aus dieser Tabelle geht hervor, dass der in Szenario 3 fiir den Zeitraum 2003-2015 angesetzte Kapi-
talwert (d. h. [...] Mio. DM oder [...] Mio. EUR) zweifelsfrei am hochsten liegt.

(°) Wechselkurs: 1 EUR =1,95583 DM.

(") Der interne Zinsfuss ist der auf Jahresbasis umgerechnete Zinseszinsertrag des investierten Kapitals, also der Ertrag der
Investition.

(") 2007 hatte der Flughafen 34 Mio. Fluggaste (im Geschiftsplan war diese Zahl erst fiir 2012-2013 prognostiziert worden).

(**) FMG: Unterlage vom 16. April 1998 fur die 130. Sitzung des Aufsichtsrats am 29. April 1998 (nachstehend ,Unterlage fiir
die 130. Aufsichtsratssitzung’), Anlage 5.
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(19)

(20)

(21)

Die FMG und ihre Gesellschafter haben sich auf der Grundlage der obigen qualitativen und quantitativen
Analyse fiir Szenario C entschieden.

2.2. Rechtliche Struktur des gewihlten Szenarios

Am 15. Juli 1998 unterzeichneten FMG und LH eine vorvertragliche Vereinbarung (Memorandum of
Understanding’, MoU) in Bezug auf Bau und Betrieb von Terminal 2 einschlielich der Bereitstellung
von und Eigentiimerschaft an luftseitiger und landseitiger Infrastruktur durch FMG (allgemeine Infras-
truktur, s. Nummer 35-36).

2.2.1. Griindung gemeinsamer Unternehmen, der sogenannten T2-Gesellschaften

Dem MoU zufolge mussten FMG und LH gemeinsame Unternehmen — die sogenannten T2-Gesells-
chaften — griinden, denen Bau und Betrieb des Terminals 2 obliegen.

— die FM Terminal 2 Immobilien-Verwaltungsgesellschaft mbH (nachstehend ,Immo T2') ist eine von
FMG und LH als Gemeinschaftsunternehmen gegriindete Immobilienholdinggesellschaft. Die
Verteilung der Anteile zwischen FMG und LH erfolgt im Verhaltnis 60:40. Immo T2 ist fur den
Bau des Terminals 2 zustindig und vermietet das Gebdude im Rahmen eines langfristigen Mietver-
trags an die T2-Betriebsgesellschaft (%),

— die Terminal 2 Betriebsgesellschaft mbH (nachstehend ,T2-Betriebsgesellschaft) ist eine von FMG und

LH gemeinsam mit einem festen Anteilsverhiltnis von 60:40 konstituierte Gesellschaft fiir den
Betrieb und das Management des Terminals 2.

Abb. 2: Rechtliche Struktur der von FMG und LH gegriindeten Terminal-2-Gesellschaften

FMG LH

100 % ¢ ¢ 100 %

Lufthansa Commercial
Holding GmbH

Terminal 2 Holding GmbH

100 %

v

Passage Services Holding GmbH

FM Terminal 2
Immobilien-Verwalungsgesellschaft
mbH & Co oHG

60 % 40 %

60% Terminal 2 ‘40 %
Lg Betriebsgesellschaft mbH & Co oHG «

(22)

Dem Memorandum of Understanding zufolge wurden die Risiken der T2-Gesellschaften entsprechend
dem Anteilsverhiltnis zwischen FMG und LH ebenfalls im Verhiltnis 60:40 zugeteilt. Diese Aufteilung
wurde auch in den Untersuchungen zur Klirung der Frage zugrunde gelegt, ob der Grundsatz des
marktwirtschaftlich handelnden Kapitalanlegers eingehalten wurde.

(23) Es ist vorgeschen, dass FMG nach Ablauf von [...] Jahren nach der Inbetriebnahme von Terminal 2

eine Kaufoption auf das Terminal hat. Falls FMG diese Option wahrnimmt, sich aber in der Folge fiir
einen Verkauf entscheidet, so sollte T2-Betriebsgesellschaftein Vorkaufsrecht haben.

(**) Am 25. Marz 2003 schlossen Immo T2 und die T2-Betriebsgesellschaft in Bezug auf das Geldnde des Terminal 2 einen
Immobilien-Mietvertrag (nachstehend ,Mietvertrag Immo T2 — T2-BG), 26. Mirz 2003, §3 (2)). Die Vertragslaufzeit ist
auf [...] Jahre festgelegt und verlangert sich automatisch um weitere [...] Jahre, falls der Vertrag nicht von einer der Parteien
gekiindigt wird. Den Vertragsbedingungen zufolge zahlt die T2-Betriebsgesellschaft neben der zwischen FMG und Immo
T2 vereinbarten jdhrlichen Miete Verwaltungskosten ([...] der Gesamtinvestitionskosten) sowie andere Nebenkosten
(einschlieflich aller nicht bereits enthaltenen Kosten fiir Instandhaltung, Heizung, Elektrizitit, Wasser und Abwasser,
Versicherungen, Grundsteuer usw.).
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16

(24)

(25)

(26)

(27)

2.2.2. Rechtliche Regelung der Grundstiicksnutzung (,Grundstiicksnutzungsvertrag’)

Daneben schlossen FMG und Immo T2 am 30. Mdrz 2000 einen Vertrag (**), wonach FMG Immo T2
das Recht tibertrug, die Grundstiicke 4935/3 und 4881 mit einer Gesamtfliche von ca. 170 000 m?
fur einen Zeitraum von [...] Jahren zu nutzen und das Terminal T2 darauf zu bauen. Als Gegenleis-
tung zahlt Immo T2 jdhrlich [...] Mio. DM zuziiglich MwSt. (ca. [...] Mio. EUR) Miete fiir die exklu-
siven Nutzungsrechte. Die Miete wird nachtréglich vierteljshrlich ab Aufnahme des Betriebs von
Terminal 2 gezahlt (*¥). Um Anderungen der Immobilienpreise und Zinssitze Rechnung zu tragen,
wird der Betrag der jihrlichen Pacht nach zehn Jahren tiberpriift und erforderlichenfalls angepasst. Die
Vertragsdauer ist auf [...] Jahre festgelegt. Der Vereinbarung zufolge verfiigt FMG iiber das Recht, das
Terminal 2 nach Ablauf von [...] Jahren zum dann aktuellen Buchwert zu kaufen (*%). Nach Ablauf
von [...] Jahren fallen das Terminal und das Grundstiick, auf dem es liegt, wieder an FMG, die an
Immo T2 dafiir den Buchwert bezahlt.

2.2.3. Rechtliche Regelung der Anbindung von Terminal 2 an den Flughafen Miinchen
Den Bestimmungen des MoU zufolge trigt FMG fur die Anbindung des Terminals 2 an den
Flughafen Miinchen Sorge. Dazu gehoren Infrastrukturkomponenten wie das Vorfeld, Rollbriicken,

Betankungsanlagen und die Anbindung des Terminals an das offentliche Straffen- und S-Bahn-Netz.
Die FMG entstandenen Kosten belaufen sich auf [...] Mio. EUR.

Tabelle 4: Investitionen von FMG in die Anbindung von Terminal 2 an die allgemeine Infrastruktur

Bezeichnung der Investition Betrag in Mio. EUR Erloszuordnung
Parkhduser, Garagen [...] 100 % FMG
Landseitige Erschlieffung [...] Keine direkten Erlose
Schutzeinrichtungen [...] Keine direkten Erlose
Tunnelbauwerke [...] Keine direkten Erlose
Wasser-, Abwassertrassen [...] 100 % FMG
Stromversorgung [...] 100 % FMG
Fernwirme- und Fernkilte-Versorgung [..] 100 % FMG
Vorfelder, Rollbriicke, Rollwege, Befeuerung, Kerosin- [...] 100 % FMG
versorgung
Ubrige Systeme und sonstige Tiefbauten [..] Keine direkten Erlose
Summe [...]

2.2.4. Rechtliche Regelung der Nutzung von Terminal 2 und der zugehdrigen Infrastruktur durch LH

Den von den deutschen Behorden iibermittelten Informationen zufolge zahlt LH fiir die Nutzung des
Miinchener Flughafens (d. h. Terminal 2 und die Anbindung des T2 an den Flughafen Miinchen)
Entgelte in gleicher Hohe wie sie anderen Luftfahrtunternehmen in Rechnung gestellt werden, die
Fliige von und zum Flughafen Miinchen betreiben. Ferner erbringt der Flughafen Miinchen gegen
Entgelt gesetzlich iibertragene Dienste (Feuerwehr, Verkehrsiiberwachung, Vorfeldkontrolle, Verkehrs-
kontrollzentrum, Sicherheitsdienste).

Exklusive Nutzung von Terminal 2

Einerseits sieht das Memorandum of Understanding fiir LH und deren Partnerunternchmen (z. B. Star
Alliance) das Recht zur exklusiven Nutzung von Terminal 2 im Rahmen langfristiger Vertrige vor.
Dieses exklusive Nutzungsrecht umfasst folgende Regelungen:

— LH und deren Partner erhalten das ausschlieRliche Recht zur Nutzung von Terminal 2 (V7),

) ,Grundstiicksnutzungsvertrag'.

) Grundstiicknutzungsvertrag (nachstehend Nutzungsvertrag FMG-Immo T2* genannt), 30. Marz 2000, § 6 (1).

) Nutzungsvertrag FMG-Immo T2, § 13 (1).

17) Es ist vorgesehen, dass andere Luftfahrtunternehmen das Terminal 2 nutzen konnen, falls beide Parteien, FMG und LH,

damit einverstanden sind.
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— FMG gewihrleistet, dass die Auswahl der Konzessiondre fiir den Betrieb der Geschifte und
Restaurants im Terminal 2 im gegenseitigen Einvernehmen mit LH erfolgt,

— FMG beriicksichtigt die Priferenzen von LH in Bezug auf die Position von Luftfahrzeugen am
Terminal 2.

Andererseits wird LH dem Memorandum of Understanding gemafS ihre strategische Planung und
Entscheidungsprozesse anpassen, um die Weiterentwicklung ihrer Basis am Flughafen Miinchen als
zweitgrofiten Standort in Deutschland zu fordern.

Vermietung des Terminal-2-Grundstiicks

Dem Memorandum of Understanding gemifS schlossen die T2-Betriegsgesellschaft und LH einen
Vertrag, wonach die T2-Betriebsgesellschaft das Terminal-2-Gelinde an LH und deren Partner sowie
an Konzessiondre, die die Geschifte und Restaurants betreiben, vermietet.

Den von den deutschen Behorden iibermittelten Informationen zufolge haben FMG und LH im Jahr
2000 die Bedingungen der Nutzungsvereinbarung zwischen der T2-Betriebsgesellschaft und LH, d. h.
den Nutzungsvertrag, ausgehandelt. Der Vertragsentwurf wurde am 30. Mirz 2000 von beiden
Parteien paraphiert. Allerdings konnten die in Absatz 23 dieses Vertrags genannten Anlagen zu
diesem Zeitpunkt nicht vorgelegt werden, da die gemietete Flache und andere Einzelheiten (z. B. Zahl
der Rdume) nicht aufgefithrt war.

Deshalb schlossen die T2-Betriebsgesellschaft und LH am 8. Dezember 2005 — nach Bereitstellung
aller Anlagen zum Vertrag — einen Nutzungsvertrag fiir den Zeitraum seit Beginn des Betriebs von
Terminal 2 (*%).

Die deutschen Behorden erklirten, dass die Vertragsbedingungen von beiden Parteien eingehalten
wurden, obwohl der Nutzungsvertrag zwischen der T2-Betriebsgesellschaft und LH bei Aufnahme des
Betriebs von Terminal 2 nicht endgiiltig festgelegt war. LH bezahlte ab Aufnahme des Betriebs von
Terminal 2 den fiir dessen ausschliefliche Nutzung vereinbarten Mietzins (siche unten, Tabelle 5).

Tabelle 5: Mietzahlungen von LH an die T2-Betriebsgesellschaft 2003-2006

2003 (¥) EUR [...] EUR [...]
2004 EUR [...] EUR [...]
2005 EUR [...] EUR [...]
2006 EUR [...] EUR [...]

(*) Aufnahme des Betriebs von Terminal 2 am 29. Juni 2003.

Allerdings erklirten die deutschen Behorden, dass die Miete nur als Anzahlung betrachtet werden
konne, weil die im Nutzungsvertrag festgelegte Berechnungsmethode zum Zeitpunkt der Mietzah-
lungen nicht habe ermittelt werden kénnen. Dafiir gebe es eine Reihe von Griinden, beispielsweise
hitten die Baukosten fiir Terminal 2 wegen Garantiestreitigkeiten und Anpassungen noch nicht fest-
gestanden. Die Anzahlungen von LH seien nach erfolgter Berechnung der tatsichlichen Baukosten
angepasst worden.

Die Laufzeit des Nutzungsvertrags betrdgt [...] Jahre und wird automatisch verlingert, sofern der
Vertrag nicht in den 11 Monaten vor Ablauf gekiindigt wird. Allerdings verfiigt die T2-Betriebsgesells-
chaft iiber das Recht, den Vertrag nach [...] Jahren zu kiindigen.

(**) Die anderen Flichen, die direkt einem Nutzer zugewiesen werden konnen (z. B. Flachen fiir Geschifte, Restaurants, Biiros

anderer Luftfahrtunternehmen, Reisebiiros usw.) wurden direkt von der T2-Betriebsgesellschaft vermietet. Allgemeine
Flichen, z. B. Gates, Warterdume und Verkehrsfldchen werden durch die verschiedenen Flughafenentgelte finanziert.
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(35) Nach den Vertragsbestimmungen zahlt LH eine monatliche Miete auf der Grundlage der Mietkosten,
die die von der T2-Betriebsgesellschaft an Immo T2 zu zahlende Miete (siche Fufinote 13) sowie sons-
tige Kosten umfassen (*%).

Ausgleich von Leerstandskosten

(36) Daneben verpflichtete LH sich am 30. Mérz 2000, FMG fiir Leerstandskosten infolge der aus dem Bau
von Terminal 2 resultierenden Uberkapazitit zu entschidigen. Der Ausgleich trigt folgenden Parame-
tern Rechnung (*):

a) Differenzbetrag bei den Baukosten fir Terminal 2 gegeniiber dem Szenario ,OAL-Terminal® in
Hohe von [...] Mio. DM;

b) tatsichlicher Kapitalaufwand sowie;

¢) Betriebskosten von Terminal 2, die auf [...] % des oben genannten Differenzbetrags bei den
Baukosten berechnet wurden.

2.3. Finanzielle Struktur des gewihlten Szenarios
2.3.1. Finanzierung der T2-Gesellschaften
Kapitalbeitrag

(37) Der urspriingliche Kapitalbeitrag von FMG und LH zu den T2-Gesellschaften wurde auf [...] Mio. EUR
festgelegt, die von FMG (insgesamt [...] Mio. EUR) und LH (insgesamt [...] Mio. EUR) nach Maf3gabe
ihrer jeweiligen Anteile an den T2-Gesellschaften eingebracht wurden.

Kredite

(38) Daneben haben drei deutsche Banken den T2-Gesellschaften langfristige Darlehen in Hohe von insge-
samt [...] Mrd. EUR gewihrt, und zwar:

— Bayerische Landesbank (nachstehend ,BayernLB), eine Anstalt des offentlichen Rechts. Sie befindet sich im
gemeinschaftlichen Besitz des Freistaates Bayern (indirekt tiber die BayernLB Holding AG) und des
Sparkassenverbandes Bayern mit einem Anteil von jeweils 50 % (*'),

— LfA Forderbank Bayern (nachstehend [LfA), eine auf die Forderung der allgemeinen wirtschaftlichen
Entwicklung (einschlieflich der lokalen Infrastruktur) in Bayern spezialisierte Anstalt des dffentlichen
Rechts (*%). Sie befindet sich zu 100 % im Besitz des Freistaates Bayern,

— KfW Bankengruppe (nachstehend KfW), ebenfalls eine Anstalt des offentlichen Rechts mit dem Ziel der
Entwicklungsforderung auf unterschiedlichen Gebieten, zum Beispiel KMU, Umweltschutz, Infrastruktur usw.
Sie befindet sich im Besitz der Bundes (80 %) und der Linder (20 %). Die KfW refinanziert ihr
Darlehensgeschift auf den internationalen Kapitalmarkten ().

(39) Die Bedingungen der Darlehen an die T2-Gesellschaften sind in nachstehender Tabelle zusammen-
gefasst:

(**) Grundsteuer, Versicherungen, Reinigungskosten fiir Verkehrsflichen, Kosten des Sicherheitsdienstes, sonstige Kosten fiir

Betrieb und Instandhaltung, Kosten des technischen und kaufmiénnischen Facility-Managements, Strom- und Beleuch-
tungskosten sowie Kosten fer Abfallentsorgung auf den Verkehrsflichen usw.

(*) Auf der Grundlage der Differenz zwischen der Kapazitit von Terminal 2 (in Zusammenarbeit mit LH) von
18 Mio. Passagieren und dem Szenario OAL-Terminal 2 (keine Zusammenarbeit zwischen FMG und LH) von
12 Mio. Passagieren wurde die Uberkapazitit auf 6 Mio. Passagiere jahrlich geschitzt. Sobald die Zahl der jahrlich abgefer-
tigten Passagiere 32 Mio. erreicht (Gesamtkapazitit von Terminafl mit 20 Mio. Passagieren und OAL-Terminal 2 mit
12 Mio. Passagieren jdhrlich) endet die Giiltigkeit der Leerstandskostenvereinbarung.

(*') Homepage der BayernLB:
http:/[www.bayernlb.de/internet/en/meta/BayernLB/corpstruc/portrait.html

(*») Homepage der LfA:
http:/[www.Ifa.de/website/en/Ifa/leitbild [index.php?style=

(*) Homepage der KfW:
http:/fwww.kfw.de/EN_Home/Investor_Relations/Funding_instruments/Capital_market/index.jsp
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Tabelle 6: Darlehen an Immo T2 1999-2005
Anteil an der
O O o el I G i S i B
insgesamt
(a) ®) (@-(b)
1 Bayern LB [.] [.]% 16.9.2002 10 [..]% [.]% [..]%
2 Bayern LB [..] [.]% 3.9.2003 9,5 [..]% [.]% [..]%
3 Bayern LB [.] [.]% 15.9.2003 12 EURIBOR + EURIBOR [..]%
[...] % Marge
4 Bayern LB [..] [.]% 15.12.2003 12 EURIBOR + EURIBOR [...]%
[...] % Marge
5 KfW [.] [..]% 3.9.1999 20 [..]% [.]% [..]%
6 KfW [...] [...]% 15.1.2001 20 [...]% [...]% [..]%
7 KfW [.] [..]% 31.8.2001 20 [..]% [...]% [...]%
8 KfW [.] [..]% 2.5.2002 10 [...]% [..]% [...]%
9 KfW [..] [..]% 16.6.2003 10 [...]% [..]% [...]%
10 | Kfw [.] [..]% 29.10.2003 10 EURIBOR + EURIBOR [..]%
[...] % Marge
11 | KW [..] [..]% 29.8.2003 10 [..]% [.]% [.]%
12 | KfwW [.] [..]% 1.3.2004 10 [...]% [..]% [...]%
13 | LfA [.] [...]% 31.7.2001 10 [...] % [..]% [...] %
14 | LfA [..] [...]% 28.12.2001 10 [...]% [...]% [...]%
15 | Lfa [.] [...]% 19.1.2005 10 [...] % [..]% [...] %
Total [...] 100 %
Tabelle 7: Darlehen an T2-Betriebsgesellschaft 2002-2005
Anteil an der
Nl e | e | D e | g | S| b |
insgesamt
(a) ®) (a)-(b)
16 | BayernLB [.] [..]% 22.3.2005 3 [...]% [...]% [...]%
17 | BayernLB [..] [..]% 22.3.2005 3 [..]% [...] % [..]%
18 | BayernLB [.] [..]% 15.9.2003 12 EURIBOR + EURIBOR [..]%
[...]%
19 | BayernLB [..] [..]% 29.8.2003 10 [..]% [...]% [..]%
20 | Kfw [..] [..]% 23.3.2005 6,5 [..]% [...]% [..]%
21 | KW [..] [...]% 1.7.2003 8 [...] % [..]% [..]%
22 | KW L. [.]% 29.8.2003 9 [..]% [.]% [..]%
23 | Kfw [.] [..]% 1.10.2002 10 [..]% [..]% [...]%
Total [...] 100 %
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(40) Die Zinssitze fur die obigen Darlehen wurden nach den Darlehensvereinbarungen auf der Grundlage
des Interbanksatzes Miinchen/Frankfurt von 11 Uhr am Tage der Zinssatzfestsetzung (nach dem vom
Reuters-Informationssystem veroffentlichten Zinssatz) als Basissatz zuziiglich einer Marge festgelegt.

(41) Die Darlehen Nr. 5, 6 und 7 wurden im Rahmen des KfW-Infrastrukturprogramms (gemiff dem
Darlehensvertrag vom 31. August 1999) zur Forderung der Bereitstellung der Infrastruktur unter dem
Gesichtspunkt der regionalen und wirtschaftlichen Entwicklung gewihrt. Den Angaben der deutschen
Behorden zufolge wurden die Zinssitze fur die Darlehen Nr. 5, 6 und 7 fiir 10 Jahre festgesetzt.
Daneben bestitigen die deutschen Behorden, dass die Zinssitze nach Ablauf der Zinsbindungsfrist fiir
diese Darlehen (zwischen 2009 und 2011) gemafs dem veréffentlichten Referenzzinssatz der Kommis-
sion angepasst werden.

(42) Nach dem Darlehensvertrag vom 13. September 2000 gelten fiir die Darlehen Nr. 1, 8, 9, 10, 13, 14,
16, 19, 21, 22 und 23 die folgenden Margen (in Basispunkten, nachstehend ,BP):
a) BayernLB: [...] BP;
b) KfW: [...] BP;
¢ LfA: [...] BP bzw. [...] BP fiir auf zehn Jahre zinsgebundene Darlehen.

(43) Nach dem Darlehensvertrag vom 28. Dezember 2001 hat die Europdische Investitionsbank (nachstehend
,EIBY) die Bereitstellung von Darlehen zur Finanzierung des Baus von Terminal 2 bewilligt. Aufgrund
der Refinanzierung der Darlehen Nr. 3, 4 und 18 durch die EIB betrigt die Zinsmarge fur die
Darlehen der BayernLB [...] BP.

(44) Tm Juli 2003 vereinbarten die BayernLB, die KfW und die LfA eine Anderung des Darlehensvertrages
vom 13. September 2000 infolge des Anstiegs der Baukosten von Terminal 2. Auf der Grundlage
dieser Anderung wurde die Zinsmarge fiir die Darlehen Nr. 2, 11, 12, 15, 17 und 20 wie folgt festge-
setzt:

a) BayernLB: [...] BP;
b) Kfw: [...] BP;
¢ LfA: [...] BP.
(45) Die T2-Gesellschaften stellten fiir die Darlehen und Kreditfazilititen folgende Sicherheiten:

a) [...];
b) [...];
o [...I;
d [...]

(46) Daneben haben die Banken sich das Recht vorbehalten, die Darlehensvertrige in folgenden Fillen zu
kiindigen:

a) Aufgabe der Gewinn- und Darlehensvertrage zwischen den T2-Gesellschaften und ihren Gesells-
chaftern (FMG und LH) oder deren Anderung zum Nachteil der Banken;

b) Verlust (einzeln oder gemeinsam) der absoluten Mehrheit des Freistaates Bayern, der Bundesrepu-
blik Deutschland und der Stadt Miinchen am Eigenkapital und/oder den Stimmrechten der FMG;
oder

¢) Abnahme der Beteiligung und/oder der Stimmrechte des Freistaates Bayern an der FMG auf 25 %
oder weniger.

2.3.2. Finanzierung des Baus von Terminal 2

(47) Der Bau und die Ausriistung von Terminal 2 wurden teilweise mit Eigenkapital der T2-Gesellschaften
in Hohe von insgesamt ca. [...] Mio. EUR ([...] Mio. EUR fiir Immo T2 und [...] Mio. EUR fiir die
T2-Betriebsgesellschaft) finanziert.

(48) Die Investitionskosten fiir den Bau von Terminal 2 am Flughafen Miinchen einschlieSlich der allge-
meinen Infrastruktur beliefen sich auf insgesamt ca. 1,5 Mrd. EUR (**) und verteilen sich wie folgt (*):

a) [...] Mio. EUR finanziert durch Immo T2 fiir den Bau von Terminal 2 ohne Anschluss an die von
der FMG bereitgestellte allgemeine Infrastruktur;

(* Siehe <http://www.munich-airport.de/DE/Areas/T2BG/Zahlen/index.html> (letzter Besuch 7. Mai 2007).

(*) Diese Zahlen entsprechen lediglich den vorliufigen Investitionskosten, da die endgiiltige Berechnung der Baukosten fiir
das Terminal 2 wegen Garantiestreitigkeiten und Kostenanpassungen noch nicht abgeschlossen war.
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b) [...] Mio. EUR finanziert durch die T2-Betriebsgesellschaft fiir bewegliche Giiter und Ausriistung
von Terminal 2;

¢) [...] Mio. EUR finanziert durch die FMG fiir die Anbindung von Terminal 2 an die allgemeine
Infrastruktur wie in Nummer 25 dieser Entscheidung dargelegt.

2.4. Vergleichende Analyse von Terminal 1 und Terminal 2 des Flughafens Miinchen

Wie bereits festgestellt, bezweckte die FMG mit der Investition in Terminal 2 eine Kapazititssteige-
rung, da das bestehende Terminal 1 bereits mehrfach erweitert worden war und das Passagierauf-
kommen voraussichtlich etwa im Jahr 2000 die Kapazititsobergrenze von ca. 20 Mio. Fluggisten
erreichen wiirde. Mit der Bereitstellung von Terminal 2 wurde die Uberlastung von Terminal 1
beendet, wo zu viele Luftfahrtunternehmen sich auf zu engem Raum dringten.

Beide Terminals haben jeweils eigene Check-in-Bereiche, Sicherheitskontrollzentren, Fluggastwarte-
rdume, Restaurants und Geschifte sowie Parkplitze in Terminalnidhe, um so die Wege fiir die Fluggiste
zu reduzieren. Die nachstehende Tabelle verdeutlicht, dass beide Terminals etwa gleich ausgeriistet
sind:

Tabelle 8: Vergleich zwischen Terminal 1 und Terminal 2

Art der Ausriistung Terminal 1 Terminal 2
Kapazitdt 20 Mio. Fluggiste jihrlich 25 Mio. Fluggiste jdhrlich
Gesamtfliche 198 000 m? 260 000 m?
Check-in-Schalter 150 124
Parkpositionen insgesamt 60 75
Terminalpositionen 19 28
Einstiegsstationen im Vorfeldbereich | 14 0
Kapazitit des Gepickbeforderungs- | 19 200 Gepickstiicke pro Stunde | 15 000 Gepickstiicke pro Stunde
systems
Mindestumsteigezeit 35 Minuten 30 Minuten
Daneben wurde das Terminal 1, obwohl es ilter ist, durch eine Reihe von Modernisierungs- und

Renovierungsmafinahmen an heutige Standards angepasst. Den von den deutschen Behoérden
tibermittelten Informationen zufolge beliefen sich die von FMG im Zeitraum 2004 bis 2006 zur
Modernisierung von Terminal 1 getitigten Investitionen auf [...] Mio. EUR. Ziel dieser Investitionen
(in Terminal 1) war eine Verbesserung des Gepickbeforderungssystems, der Anlagen fiir die Fluggiste
(Warterdume, Restaurants und Geschifte) sowie des Check-in-Bereichs.

FMG hat eine Entgeltordnung, die sechs Tatigkeitsbereiche am Flughafen und die von den verschie-
denen Beteiligten berechneten Entgelte abdecken:

— Teil 1 (in Kraft ab 26. Juli 2008) betrifft Lande-, Start-, Passagier-, Fracht-, Abstell- und Sicher-
heitsentgelte,

— Teil 2A (in Kraft ab 21. Januar 2008) betrifft die zentrale FMG-Infrastruktur,
— Teil 2B (in Kraft ab 21. Januar 2008) betrifft die zentrale Infrastruktur der T2-Betriebsgesellschaft,
— Teil 3 betrifft den Non-Aviation-Bereich — Vermietung und Dienstleistungen,

— Teil 4A (in Kraft ab 1. April 2004) betrifft die FMG-Bodenverkehrsdienste (29),

(*) Bodenverkehrsdienste umfassen die fiir ein Luftfahrzeug auf dem Vorfeld erbrachten Dienstleistungen. Dazu gehoren Be-

und Entladung von Gepick, Fracht und Post und die Beforderung zwischen dem Luftfahrzeug und dem Abfertigungs-
gebiude. Dariiber hinaus umfassen die Bodenverkehrsdienste den Betrieb von Fluggasttreppen.
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(54)

(58)

(59)

(60)

— Teil 4B betrifft die Bodenabfertigung durch die T2-Betriebsgesellschaft — Bodenabfertigungs-
dienste werden in diesem Zusammenhang von Aerogate erbracht, das zu 100 % im Eigentum von
FMG steht.

Die einheitlichen Entgelte, die fiir alle Betreiber am Flughafen Miinchen gelten, sind in Teil 1 und Teil 2
der Entgeltordnung festgelegt. Teil 1 muss vom Bayerischen Staatsministerium fiir Wirtschaft, Infras-
truktur, Verkehr und Technologie genehmigt werden.

2.4.1. Lande- und Startentgelt

Laut Teil 1 der Entgeltordnung hingen die Lande- und Startentgelte nicht davon ab, ob ein Luftfahr-
zeug von Terminal 1 oder Terminal 2 aus betrieben wird. Das Lande- und Startentgelt bemisst
sich unabhingig von den jeweiligen Einsatzkriterien nach der hochsten, in den Zulassungsunterlagen
verzeichneten Abflugmasse des Luftfahrzeugs (MTOM)'. Zusitzlich zu diesem Entgelt sind ein
larmorientiertes Grundentgelt und ein emissionsorientiertes Grundentgelt zu entrichten.

2.4.2. Passagierentgelt
Zusdtzlich zum Lande- und Startentgelt ist im gewerblichen Luftverkehr ein Passagierentgelt zu
entrichten, das sich zum einen nach dem Zielort der Passagiere (in einer Spanne von 10,13 EUR bis

15,72 EUR je Passagier) richtet und zum anderen danach, ob es sich um Zusteiger, Transferflug-
giste (¥) oder Transitfluggiste (**) handelt.

2.4.3. Sicherheitsentgelt

Zusitzlich zu den oben genannten Entgelten ist ein Sicherheitsentgelt zu entrichten, das ab 1. Januar
2008 in folgender Hohe erhoben wird:

EUR
Passagierfliige Je Passagier 0,62
Fracht- und Postfliige Je Verkehrseinheit (100 kg Fracht oder Post) 0,18

2.4.4. Variable Frachtentgelte

Im gewerblichen Luftverkehr mit ausschlieflicher Fracht-/Postladung bei Landung und/oder Start ist
ein variables Frachtentgelt zu entrichten. Dieses Entgelt bemisst sich nach der Zahl der bei Landung-
Start des Luftfahrzeugs an Bord befindlichen Verkehrseinheiten (= 100 kg Fracht/Post).

2.4.5. Abstellentgelte

Fiir jedes Abstellen eines Luftfahrzeugs am Flughafen ist ein Mietzins (Abstellentgelt) an den Flug-
hafenbetreiber zu entrichten. Das Abstellentgelt bemisst sich nach der zugelassenen Hochstabflug-
masse des Luftfahrzeugs. Dabei ist es unerheblich, ob das Luftfahrzeug am Terminal 1 oder Terminal
2 abgestellt wird.

2.4.6. Sicherheitsentgelte

Das Sicherheitsentgelt fiir Passagierfliige belduft sich auf 0,62 EUR je Passagier. Fir Fracht- und
Postfliige betrdgt sie 0,18 EUR je angefangene Verkehrseinheit. Auch hier wird keine Unterscheidung
zwischen Luftfahrzeugen getroffen, die von Terminal 1 oder von Terminal 2 betrieben werden.

2.4.7. Entgelt fiir Personen eingeschrinkter Mobilitat (PRM-Entgelt)

Ein PRM-Entgelt zur Finanzierung der Betreuung behinderter und eingeschrinkt mobiler Personen in
Hohe von 0,23 EUR wird je abfliegenden Fluggast erhoben.

(*) Als Transferfluggaste gelten Passagiere, die in Miinchen ankommen und am gleichen Tag mit einem anderen Flugzeug mit

unterschiedlicher Flugnummer weiterfliegen.

(**) Als Transitfluggaste gelten Passagiere, die mit demselben Flugzeug von Miinchen abfliegen, mit dem sie angekommen

sind.
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(63)

(64)

(65)

(66)
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Teil 2A umfasst die zentralen Infrastruktureinrichtungen von FMG, ndmlich die stationiren Einrich-
tungen fiir die Luftfahrzeugbetankung, die Schallschutzhalle fur Triebwerkstestlaufe und Anlagen zur
Enteisung sowie Abfertigungspositionen einschlielich der Einrichtungen zur Fithrung von Luftfahr-
zeugen bei Ankunft und Abflug.

Die Entgelte fir die zentrale Infrastruktur sind fiir jeden Flugzeugtyp festgelegt, zusitzliche Entgelte
werden fur stationdre Stromaggregate, wiederum je nach Flugzeugtyp, erhoben. Ein weiteres Entgelt
fur die Bereitstellung von Enteisungsflichen und technischen Einrichtungen ist zu entrichten, falls
diese genutzt werden. Die Entgelthohe richtet sich nach der Zahl der beforderten Fluggaste oder
Verkehrseinheiten.

Dieser Teil der Entgeltordnung sieht auch vor, dass bestimmte FMG-Einrichtungen zu nutzen sind,
wenn die Abfertigung nicht im Terminal 2 erfolgt. Zu diesen Einrichtungen gehoren die Gepackbefor-
derungsanlage, Fluggastbriicken, stationdre Stromaggregate, das Fluginformationssystem sowie
Abwasser- und Frischwasseranlagen.

Teil 2B und 4B der Entgeltordnung betreffen das Terminal 2.

Terminal 1 und Terminal 2 sind durch den zentralen Bereich des Flughafens Miinchen verbunden, so
dass die Fluggiste Flugverbindungen unabhingig davon wahrnehmen konnen, auf welchem Terminal
ein Betreiber titig ist.

3. ZU PRUFENDE MASSNAHMEN

Nach Ansicht der Kommission umfassen Bau und Betrieb von Terminal 2 des Miinchener Flughafens
eine Reihe von Mafinahmen, die eine Priffung anhand der Regeln fiir staatliche Beihilfen rechtfertigen:

a) Mafinahmen im Zusammenhang mit der Griindung und Finanzierung der T2-Gesellschaften
(Immo T2 und T2-Betriebsgesellschaft), die die T2-Gesellschaften direkt und LH indirekt aufgrund
ihres 40-prozentigen Anteil an den T2-Gesellschaften begiinstigen konnten:

— die den T2-Gesellschaften von offentlichen Banken bereitgestellte Darlehensfinanzierung in
Hohe von [...] Mrd. EUR,

— der Kapitalbeitrag von FMG zum Projekt Terminal 2,

— das Immo T2 gewihrte Recht zur Nutzung der Grundstiicke Nr. 49353 und 4881 fiir den
Bau von Terminal 2;

b) die Nutzung der Infrastruktur des Flughafens Miinchen durch LH.

4. PRUFUNG DER MASSNAHMEN IM ZUSAMMENHANG MIT DER GRUNDUNG UND
FINANZIERUNG DER T2-GESELLSCHAFTEN

Die Kommission muss priifen, ob die unter obigem Buchstaben a genannten Mafinahmen staatliche
Beihilfen im Sinne von Artikel 87 Absatz 1 des EG-Vertrags sind und ob gegebenenfalls die im
Vertrag vorgesehenen Freistellungen und Ausnahmen greifen.

4.1. Vorliegen einer staatlichen Beihilfe

Gemif$ Artikel 87 Absatz 1 des EG-Vertrags ,sind staatliche oder aus staatlichen Mitteln gewdhrte Beihilfen
gleich welcher Art, die durch die Begiinstigung bestimmter Unternehmen oder Produktionszweige den Wettbe-
werb verfalschen oder zu verfalschen drohen, mit dem Gemeinsamen Markt unvereinbar, soweit sie den Handel
zwischen Mitgliedstaaten beeintriichtigen’.
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(73)

(74)
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Eine Maflnahme eines Mitgliedstaats stellt eine staatliche Beihilfe dar, wenn sie die folgenden kumula-
tiven Voraussetzungen erfillt: (1) durch die Mafinahme wird bestimmten Unternehmen ein wirtschaft-
licher Vorteil gewihrt; (2) dieser wirtschaftliche Vorteil wird durch Mittel der 6ffentlichen Hand finan-
ziert; (3) die Manahme fiihrt potentiell oder tatsichlich zu einer Verfalschung des Wettbewerbs;
(4) die Manahme ist geeignet, den Handel zwischen den Mitgliedstaaten zu beeintrachtigen (**).

Nach Ansicht der Kommission sind die letzten beiden Kriterien von Artikel 87 Absatz 1 des
EG-Vertrags im vorliegenden Fall erfiillt. Die fraglichen Mafinahmen konnen den Wettbewerb
verflschen oder zu verfilschen drohen, da sie auf bestimmte Unternehmen ausgerichtet sind (die
T2-Gesellschaften und mittelbar deren Muttergesellschaften FMG und LH), die im Wettbewerb mit
anderen Unternehmen in der Gemeinschaft stehen. Diese Mafsnahmen konnen potenziell den Handel
zwischen den Mitgliedstaaten beeintrichtigen, da sie Unternehmen begiinstigen, deren Geschiftstatig-
keit naturgemafS den Handel zwischen Mitgliedstaaten unmittelbar beriihrt.

4.1.1. Anwendbarkeit von Artikel 87 Absatz 1 des EG-Vertrags

Nach gingiger Rechtsprechung muss die Kommission zunichst ermitteln, ob es sich bei dem Begiins-
tigten um ein dem gemeinschaftlichen Wettbewerbsrecht unterliegendes Unternehmen handelt. Dies-
beziiglich ist anzumerken, dass nach stindiger Rechtsprechung der Begriff des Unternehmens jede
Einheit unabhingig von ihrer Rechtsform und der Art ihrer Finanzierung umfasst, die eine wirtschaft-
liche Tiatigkeit ausiibt (*%), und dass jede Tatigkeit, die darin besteht, Giiter und Dienstleistungen auf
dem Markt anzubieten, eine wirtschaftliche Tatigkeit ist (*').

FMG als ein dem gemeinschaftlichen Wettbewerbsrecht unterliegendes Unter-
nehmen

Die Entwicklung der Flughifen erfolgte bis vor kurzem oft nach rein rdumlichen Gesichtspunkten
oder gehorchte in bestimmten Fillen militirischen Erfordernissen. Der Betrieb von Flughdfen wurde
eher als Teil der 6ffentlichen Verwaltung und nicht als Wirtschaftsunternehmen organisiert. Auch der
Wettbewerb zwischen Flughifen und zwischen Flughafenbetreibern war begrenzt. In Anbetracht dieser
Umstinde wurde die Finanzierung von Flughifen und Flughafeninfrastruktur frither als offentliche
Aufgabe angesehen und warf grundsitzlich keine Bedenken in Bezug auf staatliche Beihilfen auf.

Dies hat sich jedoch in den letzten Jahren gedndert. Zwar mogen raumplanerische Aspekte und
Verwaltungsstrukturen mitunter noch eine Rolle spielen, doch wurde in vielen Fillen die Zustindigkeit
fur die Flughdfen vom Staat an die Regionen iibertragen, und mit ihrem Betrieb wurden zum Teil
offentliche Unternehmen oder sogar die Privatwirtschaft betraut. Die Ubertragung an die Privatwirts-
chaft erfolgte in der Regel im Wege der Privatisierung oder der zunehmenden Offnung des Kapitals.
In den letzten Jahren haben Private-Equity-Gesellschaften und Investment- und Pensionsfonds grof3es
Interesse am Erwerb von Flughifen gezeigt.

Die Flughafenwirtschaft in der Gemeinschaft durchlief deshalb in den letzten Jahren grundlegende
organisatorische Anderungen, die sich nicht nur in einem aktiven Interesse von Privatinvestoren an
Flughdfen ausdriickte, sondern auch in einer verinderten Haltung der Behorden gegeniiber der Beteili-
gung des Privatsektors an der Entwicklung der Flughdfen. Dies hat zu einer zunehmenden Vielfalt und
Komplexitit der Funktionen von Flughdfen gefiihrt.

Die Verdnderungen der jiingsten Zeit haben auch einen Wandel der wirtschaftlichen Beziehungen
zwischen Flughifen bewirkt. Wihrend die Flughifen in der Vergangenheit meist als Infrastruktur im
Hinblick darauf verwaltet wurden, die Zuginglichkeit und rdumliche Entwicklung zu gewihrleisten,
verfolgen in den letzten Jahren immer mehr Flughifen auch wirtschaftliche Ziele und stehen mitei-
nander im Wettbewerb um den Luftverkehr.

Der sich wandelnde Charakter der Flughifen muss sich daher in der Priffung der Flughafentitigkeiten
nach beihilferechtlichen Gesichtspunkten niederschlagen. Es ist nicht linger moglich, den Bau und
Betrieb von Flughifen als Aufgabe einer Verwaltung anzusehen, die grundsitzlich aufSerhalb der
Beihilfenaufsicht steht.

(¥) Siehe beispielsweise das Urteil des Gerichtshofes in der Rechtssache C-222/04 Ministero dell’Economia e delle Finanze gegen

Cassa di Risparmio di Firenze, Sammlung der EuGH-Rechtsprechung 2006, 1-289, Randnr. 129.

(*) Rechtssache C-35/96 Kommission/Italien, Slg. 1998, 1-3851, Randnr. 36; Rechtssache C-41/90, Hofner und Elser,

Slg. 1991,1-1979, Randnr. 21; Rechtssache C-244/94, Fédération Frangaise des Sociétés d’Assurances gegen Ministere de
I'Agriculture et de la Péche, Randnr. 14; Rechtssache C-55/96, Job Centre, Slg. 1997,1-7119, Randnr. 21.

(*') Rechtssache 118/85, Kommission/Italien, Slg. 1987, 2599, Randnr. 7; Rechtssache C-35/96 Kommission/Italien,

Slg. 1998,1-3851, Randnr. 36; Rechtssachen C-180/98 bis 184/98, Pavlov, Slg. 2000, 1-6451.
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(77) Auch der Europdische Gerichtshof bemiihte sich in der Rechtssache ,Aéroports de Paris' um eine
Klirung der Sachlage und vertrat die Auffassung, dass der Betrieb eines groflen internationalen
Flughafens, wozu auch die Erbringung von Flughafendienstleistungen fur Luftfahrt- und Dienstleis-
tungsunternehmen auf Flughifen gehort, als wirtschaftliche Titigkeit anzusehen ist, weil dabei Luft-
fahrtgesellschaften und verschiedenen Dienstleistern Flughafenanlagen gegen Zahlung einer vom
Betreiber frei festgesetzten Abgabe zur Verfiigung gestellt werden, und wenn Letzterer eine 6ffentliche
Einrichtung ist, diese Tatigkeit nicht in den Rahmen der Wahrnehmung seiner hoheitlichen Aufgaben
fallt und sich von seinen Titigkeiten bei der Wahrnehmung dieser Aufgaben trennen lasst (*3). Ange-
sichts der Entwicklungen in diesem Sektor wurde dieser Ansatz seither von der Kommission in ihren
2005 angenommenen Leitlinien auf Flughifen aller Art, einschlieBlich kleinerer Flughifen, ausge-
weitet.

(78) Angesichts dieses Wandels in der jiingeren Zeit ist die Kommission der Auffassung, dass die Anwen-
dung der Regeln fiir staatliche Beihilfe auf Flughdfen ab dem Jahr 2000 nicht mehr von vornherein
ausgeschlossen werden kann; sie wird deshalb diese Regeln ab diesem Zeitpunkt umfassend auf den
vorliegenden Fall anwenden. Da der Gerichtshof in seinem Urteil keine zeitliche Beschriankung vorge-
nommen hat, gelten diese aus einer Auslegung von Artikel 87 Absatz 1 des EG-Vertrags resultie-
renden Feststellungen daher fiir die faktische und rechtliche Sachlage in diesem Fall in vollem
Umfang.

(79) Daher ist prinzipiell davon auszugehen, dass ein Flughafenbetreiber unabhingig von seiner Rechts-
form und der Art seiner Finanzierung einer von Artikel 87 Absatz 1 des EG-Vertrags erfassten wirts-
chaftlichen Tatigkeit nachgeht, die den Regeln fiir staatliche Beihilfen unterliegt.

Die T2-Gesellschaften als dem gemeinschaftlichen Wettbewerbsrecht unterliegende
Unternehmen

(80) Die Kommission muss daneben ermitteln, ob Immo T2 und die T2-Betriebsgesellschaft Unternehmen
im Sinne von Artikel 87 Absatz 1 EG Vertrag sind.

(81) Wie oben erwihnt, ist Immo T2 fur den Bau und die Vermietung von Terminal 2 zustindig. Auf
dieser Grundlage ist die Kommission der Auffassung, dass Immo T2 einer wirtschaftlichen Titigkeit
nachgeht und ein Unternehmen im Sinne von Artikel 87 Absatz 1 des EG-Vertrags ist.

(82) Die T2-Betriebsgesellschaft ist fiir den Betrieb und das Management von Terminal 2 zustindig. Dabei
stellt die T2-Betriebsgesellschaft den Luftfahrt- und verschiedenen Dienstleistungsunternehmen gegen
ein von ihr selbst frei festgesetztes Entgelt Flughafenanlagen zur Verfugung. Auf dieser Grundlage und
gestiitzt auf die Rechtsprechung ist die Kommission der Auffassung, dass die T2-Betriebsgesellschaft
einer wirtschaftlichen Tatigkeit nachgeht und ein Unternehmen im Sinne von Artikel 87 Absatz 1 des
EG-Vertrags ist.

4.1.2. Darlehensfinanzierung der T2-Gesellschaften durch BayernLB, LfA und KfW
Selektiver wirtschaftlicher Vorteil

(83) Um zu priifen, ob ein Unternehmen durch die Gewadhrung von Darlehen zu Vorzugsbedingungen
einen wirtschaftlichen Vorteil erhalten hat, wendet die Kommission theoretisch das Kriterium des
;marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers' an (Privatinvestortest). Der Privatinvestortest beruht
auf dem Grundsatz der Gleichbehandlung des offentlichen und privaten Sektors. Nach diesem Grund-
satz kann Kapital, das einem Unternehmen direkt oder indirekt vom Staat zu Bedingungen zur Verfii-
gung gestellt wird, die den normalen Marktbedingungen entsprechen, nicht als staatliche Beihilfe
gelten (*3).

(84) Im vorliegenden Fall muss die Kommission priifen, ob die Konditionen, zu denen die Darlehen den
T2-Gesellschaften von den staatlichen Banken gewihrt wurden und die die Darlehensempfinger auf
dem Markt nicht hidtten erzielen konnen, mit der Gewidhrung eines wirtschaftlichen Vorteils
verbunden sind.

(*» EuGH, Rechtssache Aéroports de Paris, a.a.0., Randnr. 75 mit weiteren Verweisen.

(*) Mitteilung der Kommission an die Mitgliedstaaten: Anwendung der Artikel 92 und 93 EWG-Vertrag und des Artikels 5
der Richtlinie 80/723/EWG der Kommission iiber 6ffentliche Unternehmen in der verarbeitenden Industrie, ABL. C 307
vom 13.11.1993, S. 3, Nummer 11. Diese Mitteilung bezieht sich auf die verarbeitende Industrie, gilt aber analog auch fiir
die anderen Wirtschaftssektoren.
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(85) Um zu beurteilen, ob die Darlehen zu Vorzugsbedingungen gewihrt wurden, berechnet die Kommis-
sion ihrer Entscheidungspraxis gemify die Differenz zwischen dem Referenzsatz der Kommission
gemafd der Mitteilung der Kommission iiber aktuelle bei Beihilfe-Riickforderungen angewandte Zinssitze sowie
Referenz- und Abzinsungssatze fiir 15 Mitgliedstaaten anwendbar vom 1. Januar 2005 sowie historische Riick-
forderungszinssatze sowie Referenz- und Abzinsungssitze anwendbar vom 1. August 1997 (**) (nachstehend
Mitteilung der Kommission’) und dem tatsdchlich angewandten Zinssatz. Diese Mitteilung gilt fir die
hier in Rede stehenden Darlehen, da diese den T2-Gesellschaften zwischen 1999 und 2005 gewdhrt
wurden.
(86) Nach der Mitteilung der Kommission iiber die Methode zur Festsetzung der Referenz- und Abzinsungssitze (**)
entspricht der Richtsatz (...) dem Inter-Bank-Swap-Satz fiir Laufzeiten von fiinf Jahren zuziiglich eines Zusch-
lags von 0,75 Punkten (75 Basispunkten)'. \Die Referenzsitze sollen’, wie es in der Mitteilung heifdt, die
Durchschnittshohe der in den verschiedenen Mitgliedstaaten geltenden Zinssdtze flir mittel- und langfristige (5
bis 10 Jahre) mit den iiblichen Sicherheiten verschene Darlehen widerspiegeln‘. Der Risikozuschlag von
75 Basispunkten wird als Mindestpriamie fiir Darlehen mit den wblichen Sicherheiten betrachtet und
kann im Falle besonderer Risiken (*%) erhoht werden.
(87) Nachfolgend werden die berechneten Zinssitze und die entsprechenden damaligen Referenzsitze der
Kommission gemdf der oben genannten Mitteilung der Kommission zusammenfassend verglichen:
Tabelle 9: Zinssitze der Darlehen an Immo T2 im Vergleich zum Referenzsatz der Kommission
Anteil an der
N Bank Volumen Darlehens- Unterzeichnungs- Laufzeit Zinssatz Referenzsatz der M
. an (Mio. EUR) finanzierung datum (Jahre) (nominal) Kommission arge
insgesamt
(a) ®) (a)-®)
1 Bayern LB [...] [...]% 16.9.2002 10 [...]1% [...]1% [...]1%
2 Bayern LB [...] [...]1% 3.9.2003 9,5 [...]1 % [...] % [...]1 %
3 Bayern LB [.] [..]% 15.9.2003 12 EURIBOR + [.]% [.]%
[...] % margin
4 Bayern LB [..] [..]% 15.12.2003 12 EURIBOR + [...]% [..]%
[...] % margin
5 KfwW [.] [.]% 3.9.1999 20 [.]% [..]% [..]%
6 KfW [.] [..]% 15.1.2001 20 [..]% [.]% [...]%
7 KfwW [.] [.]% 31.8.2001 20 [...]% [.]% [...]%
8 KfW [.] [..]% 2.5.2002 10 [..]% [.]% [..]%
9 KfW [.] [..]% 16.6.2003 10 [..]% [..]% [..]%
10 | KW [.] [..]% 29.10.2003 10 EURIBOR + [..]% [.]%
[...] % margin
11 | KW [.] [..]% 29.8.2003 10 [..]% [..]% [.]%
12 | Ktw [.] [.]% 1.3.2004 10 [.]% [.]% [.]%
13 LfA [...] [...]1% 31.7.2001 10 [..1% [...] % [..1%
14 | LA ] [.] % 28.12.2001 10 [.]% [..]% [.]%
15 | LfA [.] [.]1% 19.1.2005 10 [.]% [..]% [.]%
Summe [...] 100 %

(**) ABL C 88 vom 12.4.2005, S. 5.

() ABL C273vom 9.9.1997, S. 3.

(*) Falls beispielsweise ein Unternehmen sich in Schwierigkeiten befindet oder die normalerweise von Banken geforderten
Sicherheiten nicht gestellt werden.
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Tabelle 10: Zinssitze der Darlehen an die T2-Betriebsgesellschaft im Vergleich zum Referenzsatz der
Kommission
Anteil an der
N Bank Volumen Darlehens- Unterzeichnungs- Laufzeit Zinssatz Referenzsatz der M

r an (Mio. EUR) finanzierung datum (Jahre) (nominal) Kommission arge

insgesamt
(@) ®) (2)-(b)
16 BayernLB [...] [..]1% 22.3.2005 3 [...]% [...]% [..]%
17 BayernLB [...] [...]% 22.3.2005 3 [...]1% [...]1% [...]%
18 BayernLB [...] [...]1% 15.9.2003 12 EURIBOR + [...]% [...]%

[...]%

19 BayernLB [...] [...]1% 29.8.2003 10 [...]% [..]% [...]%
20 Kfw [...] [...]1% 23.3.2005 6,5 [...]% [...]% [...]1%
21 Kfw [...] [..]1% 1.7.2003 8 [...]% [...]% [..]1%
22 Kfw [...] [...]% 29.8.2003 9 [...]% [..]1% [...]%
23 Kfw [...] [...]1% 1.10.2002 10 [...]% [...]% [..]1%

Summe [...] 100 %

(88) In Anbetracht obiger Tabellen stellt die Kommission fest, dass die fur die Darlehen Nr. 2, 8, 11, 12,

(89)

13, 14, 15, 19 und 22 berechneten Zinssitze iiber den Referenzsitzen der Kommission liegen.

Dagegen sind die Zinssitze fir die Darlehen Nr. 1, 3, 4, 5, 6, 7, 9, 10, 16, 17, 18, 20, 21 und 23
niedriger als die entsprechenden Referenzsitze der Kommission. Ferner stellt die Kommission fest,
dass aus dieser Liste die Darlehen Nr. 3, 4 und 18 durch die EIB refinanziert wurden (*’). Nach dem
Darlehensvertrag vom 28. Dezember 2001 hat die EIB beschlossen, sich an der Finanzierung dieses
Projekts zu beteiligten (s. auch Nummer 43). Nur aufgrund der Refinanzierung der Darlehen Nr. 3, 4
und 18 durch die EIB konnte die BayernLB die Zinsmarge fiir die Darlehen auf [...] BP absenken. Aus
diesem Grund nimmt die Kommission die Darlehen Nr. 3, 4 und 18 von ihrer Priiffung aus.

In Anbetracht obiger Ausfithrungen kommt die Kommission zu dem Schluss, dass auf der Grundlage
der einschligigen Rechtsvorschriften nicht ausgeschlossen werden kann, dass die Bedingungen, zu
denen die Darlehen Nr. 1, 5, 6, 7, 9, 10, 16, 17, 20, 21 und 23 gewihrt wurden, nicht mit wirts-
chaftlichen Vorteilen fur die T2-Gesellschaften verbunden waren.

Die deutschen Behorden haben mitgeteilt, dass ihrer Ansicht nach die Priifung des Vorliegens etwaiger
Vorteile keinen Vergleich mit den Referenzsitzen der Kommission beinhalten sollte. Daneben sollte
die Kommission nach Auffassung der deutschen Behorden die Risikozuschlige und die Hohe der
Sicherheitsleistung untersuchen. Im vorliegenden Fall haben die betreffenden Banken den deutschen
Behorden zufolge die Risikozuschlige nach Mafigabe der Risikoanalyse, der Kreditwiirdigkeit der
T2-Gesellschaften — hierbei handelt es sich um gemeinsame Unternehmen von FMG und LH, beides
Gesellschaften mit hoher Kreditwiirdigkeit — der gestellten Sicherheiten und des Kiindigungsrechts
der Banken festgesetzt.

(*’) Nach Artikel 267 des EG-Vertrags besteht die Aufgabe der Europdischen Investitionsbank darin, ohne Verfolgung eines

Erwerbszwecks zu einer ausgewogenen und reibungslosen Entwicklung des gemeinsamen Marktes im Interesse der
Gemeinschaft beizutragen.
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(92) In Anbetracht der Bemerkungen der deutschen Behorden stellt die Kommission fest, dass die Methode
zur Festsetzung der Referenz- und Abzinsungssitze derzeit von der Kommission iiberarbeitet wird.
Nach der Mitteilung der Kommission iiber die Anderung der Methode zur Festsetzung der Referenz- und
Abzinsungssitze vom 12. Dezember 2007 (*) (nachstehend ,neue Methode’) wird bei der neuen
Methode dem Rating (auch Kreditwiirdigkeit) des betreffenden Unternehmens und den gebotenen
Sicherheiten bei der Festsetzung der Risikozuschldge Rechnung getragen. Da die neue Methode erst
am 1. Juli 2008 in Kraft getreten ist, bildet sie nicht die Rechtsgrundlage fiir die Priifung des vorlie-
genden Falls.

(93) Gleichwohl stellt die Kommission fest, dass ihr — selbst wenn sie diese neue Methode auf den vorlie-
genden Fall anwenden wiirde — kein Rating der Bonitdt der T2-Gesellschaften vorliegt. Allerdings
sollten angesichts des Umstandes, dass die Banken die Darlehensvertrige bei Anderungen des Gewinn-
abfiihrungs- und Verlustilbernahmevertrags kiindigen konnen, die Bonititsratings von LH und FMG
berticksichtigt werden.

(94) Die Kommission stellt fest, dass im Ratingbericht von Standard & Poor’s vom 7. August 2007 in
Bezug auf LH die stabile Einstufung der Bonitdt des Unternehmens als ,BBB* bestitigt wurde (*%). Die
Kommission verfiigt zwar nicht iiber das Rating von FMG, ihr ist aber bekannt, dass dhnliche Flug-
hifen, zum Beispiel Kopenhagen, Briissel, Birmingham und Schiphol (Amsterdam) von Standard &
Poor’s ebenfalls das Rating ,BBB‘ erhielten (*9).

(95) Unter Beriicksichtigung des Umstandes, dass mit der neuen Methode die Zuschldge fiir Unternehmen
mit dem Bonititsrating ,BBB* bei einem hohen Besicherungsgrad auf 75 BP und bei einem geringen
Maf$ an Besicherung auf 220 BP festgesetzt werden, stellt die Kommission fest, dass die Bedingungen
fur die Darlehen Nr. 1, 5, 6, 7, 9, 10, 16, 17, 20, 21 und 23 fur die T2-Gesellschaften giinstiger zu
sein scheinen als die zu normalen Marktbedingungen erhaltlichen Konditionen.

(96) Die deutschen Behorden haben der Kommission auch Beispiele fiir Darlehen vorgelegt, um zu zeigen,
dass Risikozuschlige zwischen [...] und [...] BP (*!) die Marktbedingungen in Deutschland widerspie-
geln. Die deutschen Behorden fithrten das Beispiel der FMG an, der 2006 von einem Konsortium aus
21 nationalen und internationalen Banken ohne zusitzliche Besicherung ein Konsortialdarlehen in
Hohe von [...] Mio. EUR mit Risikozuschldgen zwischen [...] und [...] BP (abhidngig von der Darle-
henslaufzeit) gewahrt wurde. Ferner fithrten die deutschen Behorden weitere Beispiele an, die nachfol-
gend zusammengefasst sind:

Tabelle 11: Beispiel fiir Darlehen mit Risikozuschligen zwischen 17,50 und 30,00 BP ()

Darlehenshohe

Darlehensnehmer Unterzeichnungsdatum (Mio. EUR)

Marge in BP Banken

Deutsche Telekom AG 2. Oktober 2000 5 000 30,00 31 nationale und internationale
Banken

(z. B. JP Morgan Securities, Citi-
bank NA, HSBC etc.)

Bayer AG 5. Juli 2002 3 500 22,50 31 nationale und internationale
Banken

(z. B. Deutsche Bank, KBC,
Barclays Bank plc, Citibank etc.)

Volkswagen AG 11. Juli 2002 10 000 20,00 31 nationale und internationale
Banken

(z. B. KBC, ABN AMRO Bank
etc.)

(**) Noch nicht im Amtsblatt veroffentlicht.

(*) Das bedeutet, dass das mit ,BBB‘ bewertete Unternehmen gute Sicherheitsmerkmale aufweist, gegeniiber ungiinstigen
wirtschaftlichen Bedingungen aber anfilliger ist als hoher eingestufte Unternehmen. Insbesonfere die Beteiligung am
zyklischen, kapitalintensiven und durch preislichen Wettbewerb gekennzeichneten Luftfahrtgeschift, die relativ %lohe
Kostenbasis und die geringe Umsatzrendite sind die wesentlichen Schwachpunkte von LH.

(*) Ratingberichte von Standard & Poor’s zum Flughafen Kopenhagen vom 11. Dezember 2006, zu Brussels Airport Co. vom
10. April 2007, zu Birmingham Airport Holding vom 31. Oktober 2006, zu N.V. Luchthaven Schiphol vom 13. Juni
2006.

(*) Basispunkte.
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Darlehensnehmer Unterzeichnungsdatum Dm?géréﬁghe Marge in BP Banken
Deutsche Borse AG 25. Juni 2002 400 17,50 16 nationale und internationale
Banken
(z. B. BNP Paribas, ING BHF-
Bank AG)

(') Angaben der deutschen Behorden; Quelle: 6ffentlich zugingliche Informationen von Dealogic.

In Bezug auf die von den deutschen Behérden angefiihrten Beispiele ist die Kommission der Auffas-
sung, dass die Bedingungen der Gewihrung dieser Darlehen mit der Situation im vorliegenden Fall
nicht vergleichbar sind. Bei den T2-Gesellschaften handelt es sich um neu gegriindete, zweckgerichtete
Unternehmen ohne Kredit-/Rating-Vorgeschichte. Auch unterscheidet sich das geschiftliche Umfeld
von LH und FMG von jenem der in der obigen Tabelle angefithrten Unternehmen (iiberwiegend in der
verarbeitenden Industrie und im Dienstleistungssektor titige und seit langem etablierte Gesells-
chaften). LH ist mit relativ hoher Kostenbasis und geringer Umsatzrendite im zyklischen, kapitalinten-
siven und durch preislichen Wettbewerb gekennzeichneten Luftfahrtgeschaft titig. Wie bereits festges-
tellt, ist FMG stark von der Geschiftsstrategie von LH abhingig.

In Bezug auf das Darlehen an FMG von 2006 ist die Kommission der Ansicht, dass die deutschen
Behorden ihr keine ausreichenden Informationen zur Bewertung der Umstidnde der Gewahrung dieses
Darlehens iibermittelt haben.

Aufgrund obiger Ausfithrungen ist die Kommission der Auffassung, dass es sich bei den Bedingungen
der Gewidhrung der Darlehen Nr. 2, 8, 11, 12, 13, 14, 15, 19 und 22 um Marktbedingungen handelt,
die demzufolge nicht mit einem wirtschaftlichen Vorteil fiir die T2-Gesellschaften verbunden sind. Die
Kommission ist deshalb der Auffassung, dass die Bedingungen der Gewihrung dieser Darlehen keine
staatliche Beihilfe im Sinne von Artikel 87 Absatz 1 des EG-Vertrags darstellen.

Gleichzeitig bezweifelt die Kommission gestiitzt auf ihre Mitteilung von 1997, dass die Konditionen,
zu denen die Darlehen Nr. 1, 5, 6, 7, 9, 10, 16, 17, 20, 21 und 23 den T2-Gesellschaften von den
staatlichen Banken gewdhrt wurden, unter normalen Marktbedingungen hitten erzielt werden
konnen.

Deshalb fordert die Kommission die deutschen Behorden und Dritte erneut zu Stellungnahmen zu der
Frage auf, ob die oben genannten Darlehen im vorliegenden Fall zu Marktbedingungen gewihrt
wurden.

Staatliche Mittel

Es muss ermittelt werden, ob die Darlehen Nr. 1, 5, 6, 7, 9, 10, 16, 17, 20, 21 und 23, die von den
oben genannten staatlichen Banken (*?) gewahrt wurden, als staatliche Mittel zu betrachten sind.

Diesbeziiglich ist daran zu erinnern, dass Artikel 87 Absatz 1 des EG-Vertrags alle Geldmittel erfasst,
auf die die Behorden tatsdchlich zur Unterstiitzung von Unternehmen zuriickgreifen konnen, unab-
hingig davon, ob diese Mittel auf Dauer zum Vermogen des Staates gehoren. Auch wenn die aus der
fraglichen Mafinahme resultierenden Betrdge nicht auf Dauer dem Staat gehoren, geniigt folglich der
Umstand, dass sie stindig unter staatlicher Kontrolle und somit den zustindigen nationalen Behorden
zur Verfiigung stehen, damit sie als staatliche Mittel qualifiziert werden konnen.

Die Kommission stellt fest, dass im vorliegenden Fall alle drei Banken Anstalten des offentlichen
Rechts sind. Aufgrund ihres offentlichen Status spielen sie eine grundlegende Rolle in der Politik der
regionalen oder nationalen Entwicklung.

Die Art ihrer Tétigkeiten und ihre erklirten Ziel sind ebenfalls Elemente, auf die die Kommission ihr
erstes Fazit stiitzen kann.

(*}) Die staatlichen Banken sind offentliche Unternehmen im Sinne von Artikel 2 Buchstabe b der Richtlinie 2006/111/EG der

Kommission.



C 524

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

10.1.2009

(106) Die BayernLB betrachtet sich als die grofSte Bank des Freistaates Bayern. Sie engagiert sich insbeson-
dere in der strukturellen Entwicklung (zum Beispiel Finanzierung von Infrastruktur). Der Aufsichtsrat
besteht zur Halfte aus Vertretern staatlicher Behorden (z. B. Finanzminister des Freistaates Bayern,
Vertreter des Bayerischen Staatsministeriums fur Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie).

(107) Die LfA spezialisiert sich auf die umfassende Forderung der Unternehmen in Bayern (bayerische
Entwicklungsbank). Die Mitglieder des Verwaltungsrats sind iiberwiegend Vertreter staatlicher
Behorden (z. B. des Bayerischen Staatsministeriums ftir Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Techno-
logie). Der Verwaltungsrat kontrolliert den Geschiftsbetrieb der Bank und berdt die Geschiftsleitung;
daneben ist er befugt, Empfehlungen auszusprechen und Untersuchungen einzuleiten.

(108) Die KfW ist die deutsche Entwicklungsbank und nimmt nach dem KfW-Gesetz (*) im Rahmen eines
staatlichen Mandats Forderaufgaben wahr, insbesondere die Infrastrukturfinanzierung. Direkt gewihrte
Darlehen, wie im vorliegenden Fall, bediirfen der Zustimmung des Verwaltungsrats. Die Mitglieder
des Verwaltungsrats sind iiberwiegend Vertreter staatlicher Behorden (z. B. Bundesfinanzminister,
Bundesauffenminister, Bundesminister fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung).

(109) Allerdings hat der EuGH auch festgestellt, dass selbst wenn der Staat in der Lage ist, ein offentliches
Unternehmen zu kontrollieren und einen beherrschenden Einfluss auf dessen Tatigkeiten auszuiiben,
nicht ohne weiteres vermutet werden kann, dass diese Kontrolle in einem konkreten Fall tatsichlich
ausgeiibt wird. Ein offentliches Unternehmen kann nach Mafigabe der Autonomie, die ihm von staat-
licher Seite gewédhrt wird, mehr oder weniger unabhingig agieren. Deshalb gentigt die blofe Tatsache,
dass ein offentliches Unternehmen unter staatlicher Kontrolle steht, nicht, um Mafinahmen dieses
Unternehmens wie die fraglichen finanziellen Unterstiitzungsmaffnahmen dem Staat zuzurechnen. Es
muss auch gepriift werden, ob davon auszugehen ist, dass die Behorden in irgendeiner Weise am
Erlass dieser Mafinahmen beteiligt waren. Diesbeziiglich hat der Gerichtshof darauf hingewiesen, dass
die Zurechenbarkeit einer Beihilfemafinahme eines offentlichen Unternehmens an den Staat aus einem
Komplex von Indizien abgeleitet werden kann, die sich aus den Umstidnden des konkreten Falles und
aus dem Kontext ergeben, in dem diese Mafnahme ergangen ist (*4).

(110) Im vorliegenden Falle scheint zum gegenwirtigen Zeitpunkt die Gewadhrung der Darlehen durch die
KfW der Zustimmung des KfW-Aufsichtsrats bedurft zu haben, dessen Mitglieder {iberwiegend
Vertreter staatlicher Behorden sind, und die Mafnahme mithin dem Staat zurechenbar zu sein. In
Bezug auf die von der BayernLB und der LfA gewihrten Darlehen, die offenbar nicht der ausdriick-
lichen Zustimmung des Aufsichtsrats bedurften, ist die Sachlage allerdings weniger klar.

(111) Daher bezweifelt die Kommission angesichts obiger Ausfithrungen, dass die den T2-Gesellschaften
von den staatlichen Banken gewdhrten Darlehen staatliche Mittel im Sinne von Artikel 87 Absatz 1
des EG-Vertrags sind. Die Kommission ersucht die deutschen Behorden insbesondere in Bezug auf die
BayernLB und die LfA um Stellungnahmen zur Zurechenbarkeit an den Staat.

Fazit

(112) Die Kommission kann daher zum derzeitigen Stand ihrer Ermittlungen nicht zu dem Schluss
kommen, dass die Darlehen Nr. 1, 5, 6, 7, 9, 10, 16, 17, 20, 21 und 23 keine Elemente staatlicher
Beihilfe enthalten.

(113) Zudem hat die Kommission keine Informationen zur Art der Besicherung simtlicher Darlehen, die
den T2-Gesellschaften gewahrt wurden.

4.1.3. Kapitalbeitrag von FMG zum Projekt Terminal 2

(114) Die Kommission muss gemdfl Nummer 69 und Nummer 83 dieser Entscheidung priifen, ob ein
marktwirtschaftlich handelnder privater Kapitalgeber die im MoU und den spiteren Vertrigen
vorgesehenen Investitionen der FMG in das Projekt Terminal 2 (Kapitalzufithrung in Hohe von [...]
Mio. EUR und Investition in Héhe von [...] Mio. EUR) getitigt hitte.

(**) KfW-Gesetz vom 5. November 1948 in der zuletzt am 31. Oktober 2006 gednderten Fassung vom 23. Juni 1969.

(**) Urteil des Gerichtshofes vom 16. Mai 2002 in der Rechtssache 482/99, Frankreich/Kommission, Slg. 2002, 1-4397,
Randnr. 55.
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Rechtlicher Bezugsrahmen

Es ist daran zu erinnern, dass die FMG sich zu 100 % im Besitz staatlicher Stellen befindet und aus
diesem Grund zweifellos ein offentliches Unternehmen im Sinne von Artikel 2 Buchstab b der Richt-
linie 2006/111/EG der Kommission vom 16. November 2006 iiber die Transparenz der finanziellen
Beziehungen zwischen den Mitgliedstaaten und den offentlichen Unternehmen sowie iiber die finan-
zielle Transparenz innerhalb bestimmter Unternehmen (*) ist.

Aus der Mitteilung der Kommission iiber die Anwendung der Artikel 92 und 93 des EWG-Vertrags
auf staatliche Holdinggesellschaften () ergibt sich, dass keine staatliche Beihilfe vorliegt, wenn neues
Kapital unter Umstidnden bereitgestellt wird, die fiir einen marktwirtschaftlich handelnden privaten
Kapitalgeber akzeptabel wiren. Dies kann u. a. dann gelten, wenn eine neue Gesellschaft gegriindet
wird, wobei staatliche Stellen das gesamte Kapital, eine Mehrheits- oder Minderheitsbeteiligung halten
und nach denselben Kriterien vorgehen wie ein marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber.

Anwendung auf den vorliegenden Fall

Im vorliegenden Fall ist zu priifen, ob ein marktwirtschaftlich handelnder privater Kapitalgeber beim
Bau und Betrieb von Terminal 2 in gleicher Weise investiert hitte wie FMG.

Die Kommission stellt in diesem Zusammenhang fest, dass zum betreffenden Zeitpunkt davon ausge-
gangen wurde, dass die Kapazititsgrenze des Terminals 1 (von 20 Mio. Fluggisten jahrlich) bis zum
Jahr 2000 erreicht wiirde. Es bestand also die Notwendigkeit, ein neues Terminal zusitzlich zu
Terminal 1 zu bauen, da Letzteres bereits mehrfach erweitert worden war und nicht weiter ausgebaut
werden konnte. Um dieser Notwendigkeit zu begegnen, hat die FMG eine qualitative und quantitative
Bewertung der unterschiedlichen Moglichkeiten der Bereitstellung eines neuen Terminals — ein-
schlieflich einer gemeinsamen Investition mit LH — durchgefiihrt und darauthin die Einzelheiten und
Bedingungen ihres Beitrags im MoU vereinbart.

Wie oben ausgefiihrt, haben beide Bewertungen die FMG zu dem Schluss gefithrt, dass unter den drei
alternativen Szenarien die giinstigste Losung — d. h. die Losung mit dem hochsten Kapitalwert der
von FMG getitigten Investition und dem besten Finanzergebnis fir FMG — darin bestiinde, die mit
der Finanzierung und dem Betrieb des neuen Terminals verbundenen Verlustrisiken und Verantwort-
lichkeiten mit LH zu teilen.

Daneben stellt die Kommission fest, dass der von der FMG berechnete interne Zinsfuf8 fur das einge-
setzte Kapital sich auf ca. [...] % belduft, was uneingeschrankt akzeptabel ist.

SchlieBlich stellt die Kommission fest, dass die Entscheidung von FMG zur Investition von
[...] Mio. EUR in Infrastruktur zur Anbindung von Terminal 2 an den Flughafen Miinchen im Eink-
lang mit der Handlungsweise eines marktwirtschaftlich handelnden privaten Kapitalgebers unter den
gegebenen Umstinden steht. Wie in Tabelle 3 gezeigt, ergibt sich bei Szenario C, das diese Investition
von [...] Mio. EUR einschliefSt, im Hinblick auf die Gesamtfinanzergebnisse der hochste Kapitalwert
aller von FMG im Vorfeld der Entscheidung zur Investition in Terminal 2 untersuchten Szenarien.

Auf dieser Grundlage gelangt die Kommission zu der Schlussfolgerung, dass die FMG angesichts der
Notwendigkeit zum Bau eines neuen Terminals durch die Wahl der nach Steuern, Amortisierung des
investierten Kapitals sowie dessen Verzinsung barwertmifSig rentabelsten Investitionsmoglichkeit als
rationaler Investor gehandelt hat.

Die von der Kommission angefithrten Bedenken in Bezug auf bestimmte Darlehen, die der
T2-Betriebsgesellschaft von den deutschen Banken gewihrt wurden, stellen diese Schlussfolgerung
nicht in Frage. Selbst wenn die fraglichen Darlehen uneingeschrinkt zu Marktbedingungen gewihrt
worden wiren, hitten die daraus eventuell resultierenden hoheren Zinssitze in allen drei von FMG
gepriiften Szenarien die gleichen Auswirkungen auf den errechneten Kapitalwert gehabt. Deshalb
bleibt Szenario C (ungeachtet der Bedenken der Kommission in Bezug auf die Marktkonformitit
einiger Darlehen) angesichts der Notwendigkeit zum Bau eines neuen Terminals und aufgrund des
Umstands, dass der Cashflow in allen drei Szenarien gleicherweise berithrt wire, die beste Option fiir
FMG.

In Anbetracht obiger Ausfithrungen kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die Investition von
FMG in das Projekt Terminal 2 keinerlei Elemente staatlicher Beihilfe enthilt.

(*) ABL L 318 vom 17. November 2006, S. 17. Die Begriffsbestimmung, auf die Bezug genommen wird, war zu dem

Zeitpunkt der Unterzeichnung des MoU zwischen FMG und LH, d. h. 15. Juli 19938, bereits giiltig.
(**) EG-Bulletin 9-1984, Punkt 3.2.
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4.1.4. Nutzungsrecht der Immo T2 fiir die Grundstiicke Nr. 4935/3 und 4881 zum Bau von Terminal 2

Wie oben ausgefiihrt, hat die FMG der Immo T2 gemifl dem MoU das Recht zur Nutzung der
Grundstiicke Nr. 49353 und 4881 (circa 170 000 m?) fiir den Bau von Terminal 2 gewahrt. Als
Gegenleistung zahlt Immo T2 eine jihrliche Miete von ca. [...] Mio. EUR. Dieser Vertrag hat eine Lauf-
zeit von [...] Jahren und gibt der FMG die Option, das Terminal 2 nach Ablauf von [...] Jahren zum
dann aktuellen Buchwert zu kaufen.

Selektiver wirtschaftlicher Vorteil

Die Kommission muss diesbeziiglich priifen, ob die Konditionen dieses Vertrages im Einklang mit
normalen Marktbedingungen vereinbart worden sind.

Nach den vorliegenden Informationen zahlt Immo T2 an die FMG eine jahrliche Miete von ca. [...]
Mio. EUR. Die Hohe des Mietzinses wird regelméfig iiberpriift, um der Entwicklung der Immobilien-
preise und Zinssitze Rechnung zu tragen.

Derzeit verfiigt die Kommission iiber keinerlei Informationen, aufgrund deren sie ausschliefen konnte,
dass der von Immo T2 an FMG fiir die Bereitstellung des oben genannten Grundstiicks und fiir das
Recht zu dessen Bebauung gezahlte Preis nicht mit einem wirtschaftlichen Vorteil fiir Immo T2
verbunden ist.

Staatliche Mittel

Wie bereits erwihnt, befindet sich die FMG zu 100 % im Besitz staatlicher Stellen und ist aus diesem
Grund zweifellos ein offentliches Unternehmen im Sinne von Artikel 2 Buchstabe b der Richtlinie
2006/111/EG der Kommission vom 16. November 2006 iiber die Transparenz der finanziellen Bezie-
hungen zwischen den Mitgliedstaaten und den 6ffentlichen Unternehmen sowie iiber die finanzielle
Transparenz innerhalb bestimmter Unternehmen (¥).

Damit die Kommission zu der Auffassung gelangt, dass die fragliche Mafnahme aus staatlichen
Mitteln finanziert wurde, muss gezeigt werden, dass die Mafinahme im Lichte der stindigen Recht-
sprechung der Bundesrepublik Deutschland zuzurechnen ist (s. Nummer 109 dieser Entscheidung).

Die Kommission verfiigt zum derzeitigen Zeitpunkt iiber keinerlei Informationen zur Klirung der
Frage, ob die vom Gerichtshof genannten Kriterien erfiillt sind, so dass die Zurechenbarkeit der
Mafnahme an die Bundesrepublik Deutschland gezeigt werden konnte.

Fazit

In Anbetracht obiger Ausfithrungen bezweifelt die Kommission, dass die fragliche Mafinahme keinerlei
Elemente staatlicher Beihilfe enthdlt. Die Kommission ersucht die deutschen Behorden, mit entspre-
chenden Angaben entweder zu belegen, dass die von Immo T2 gezahlte Miete den Marktpreisen
entspricht, oder zu zeigen, dass die erwartete Rendite der Investitionen von FMG in die T2-Gesells-
chaften den Kapitalertragen vergleichbar ist, die ein privatwirtschaftliches Unternehmens beim Bau
eines Flughafenterminals erwartet. Die deutschen Behorden werden auch um eine Stellungnahme zur
Zurechenbarkeit an den Staat ersucht.

4.2. Wiirdigung der Vereinbarkeit

Nachdem die Kommission zu dem Schluss gelangt ist, dass zwei der oben genannten Mafnahmen
Elemente staatlicher Beihilfe enthalten konnen, muss sie ermitteln, ob diese Malnahmen fiir die in
Artikel 86 Absatz 2 sowie Artikel 87 Absitze 2 und 3 des EG-Vertrags vorgesehenen Ausnahmen in
Frage kommen.

Die T2-Gesellschaften wurden nicht mit Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichen Interesse
im Sinne von Artikel 86 des EG-Vertrags betraut; die dort vorgesehene Ausnahme kann also fur die
fraglichen Mafinahmen nicht gelten.

(*) ABL. L 318 vom 17. November 2006, S. 17. Die Begriffsbestimmung, auf die Bezug genommen wird, war zu dem
Zeitpunkt der Unterzeichnung des MoU zwischen FMG und LH, d. h. 15. Juli 19938, bereits giiltig.
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Die in Artikel 87 Absatz 2 vorgesehenen Ausnahmen fiir Beihilfen sozialer Art an einzelne Verbrau-
cher, fir Beihilfen zur Beseitigung von Schiden, die durch Naturkatastrophen oder sonstige
auflergewohnliche Ereignisse entstanden sind sowie fiir Beihilfen fur die Wirtschaft bestimmter, durch
die Teilung Deutschlands betroffener Gebiete der Bundesrepublik Deutschland kommen im vorlie-
genden Fall nicht in Frage.

Artikel 87 Absatz 3 Buchstabe a sieht eine Ausnahme fiir Beihilfen zur Férderung der wirtschaftlichen
Entwicklung von Gebieten vor, in denen die Lebenshaltung auflergewohnlich niedrig ist oder eine
erhebliche Unterbeschiftigung herrscht. Die Region Miinchen kommt fiir diese Ausnahme nicht in
Frage.

Die fraglichen Manahmen konnen zum jetzigen Zeitpunkt auch nicht als wichtiges Vorhaben von
gemeinsamem europdischem Interesse oder zur Behebung einer betrichtlichen Storung im
Wirtschaftsleben eines Mitgliedstaats im Sinne von Artikel 87 Absatz 3 Buchstabe b betrachtet
werden.

Ziel der oben genannten Maflnahmen ist auch nicht die Forderung der Kultur und der Erhaltung des
kulturellen Erbes im Sinne von Artikel 87 Absatz 3 Buchstabe d.

Letztlich sind die fraglichen Mafnahmen im Lichte von Artikel 87 Absatz 3 Buchstabe ¢ zu
betrachten, wonach Beihilfen zur Forderung der Entwicklung gewisser Wirtschaftszweige oder Wirts-
chaftsgebiete, soweit sie die Handelsbedingungen nicht in einer Weise verdndern, die dem gemein-
samen Interesse zuwiderlduft, als mit dem gemeinsamen Markt vereinbar angesehen werden konnen.

4.2.1. Darlehensgewdhrung und Grundstiicksbereitstellung an Immo T2 zum Bau von Terminal 2

In diesem Zusammenhang weist die Kommission darauf hin, dass sie am 19. Januar 2005 einen
Beschluss beziiglich eines Rahmenplans fiir die Errichtung und den Ausbau von Regionalflughifen in
der Bundesrepublik Deutschland (*) gefasst hat, in dem sie zu dem Schluss kam, dass Entwicklung
und Ausbau von Regionalflughifen maoglicherweise zu beihilferechtlichen Bedenken Anlass geben
konnen, aber unter bestimmten Umstidnden als mit dem EG-Vertrag vereinbar erklart werden konnen.
In den Luftverkehrsleitlinien von 2005 werden diese Bedingungen beriicksichtigt und die einschldgige
Praxis der Kommission konsolidiert. Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass es ihrer
standigen Praxis entspricht, eine Beihilfe auf der Grundlage von Artikel 87 Absatz 3 Buchstabe ¢ unter
bestimmten Bedingungen als mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar zu erkliren, wenn die Maf3-
nahmen die Finanzierung von Flughafeninfrastrukturen bezwecken.

Da im vorliegenden Fall die Darlehen Nr. 1, 5, 6, 7, 9 und 10 und das Grundstiick, das Immo T2 fiir
den Bau von Terminal 2 iiberlassen wurde, in diese Kategorie fallen, muss die Kommission priifen, ob
die folgenden Bedingungen erfiillt sind:

i) Bau und Betrieb der Infrastruktur dienen einem klar definierten Ziel von
allgemeinem Interesse (Regionalentwicklung, Zuginglichkeit, Anbindung usw.)

Im vorliegenden Fall besteht eine Reihe von Hinweisen darauf, dass die Infrastruktur gebaut wurde,
um im Interesse der Forderung der regionalen und wirtschaftlichen Entwicklung Verkehrsbedarf in
der Region Miinchen und in Deutschland zu decken. Daneben sollte der Bau des neuen Terminals
die Anbindung der Region Miinchen verbessern. Aufgrund von Kapazititsengpédssen am Flughafen
Frankfurt ist es ferner notwendig, Kapazititen fiir Interkontinentalfliige in Deutschland bereitzus-
tellen.

Allerdings haben die deutschen Behorden bislang nicht hinreichend dargelegt, dass der Bau und der
Betrieb von Terminal 2 einem klar definierten Ziel von allgemeinem Interesse dienen.

Die Kommission verfiigt daher nicht tiber hinreichende Informationen fir die Schlussfolgerung, dass
der Bau und der Betrieb der Infrastruktur einem klar definierten Ziel von allgemeinem Interesse
dienen. Die deutschen Behorden im Besonderen und Dritte sind daher aufgefordert, weitere Angaben
zum Ziel des Baus und des Betriebs der Infrastruktur zu machen und darzulegen, warum dieses als
Ziel von allgemeinem Interesse betrachtet werden sollte.

(**) Beihilfesache N644i/2002, Ausbau der kommunalen wirtschaftsnahen Infrastruktur nach Teil I Ziffer 7 des Rahmenplans

der Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur. i) Errichtung oder Ausbau von Regional-
flughifen in Deutschland, ABL. C 126, 25. Mai 2005, Seite 12.
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ii) Die Infrastruktur ist zum Erreichen des angestrebten Ziels notwendig und ange-
messen

(145) Wie bereits oben festgestellt, wurde erwartet, dass die Kapazititsobergrenze des Terminals 1 (ca.
20 Mio. Fluggiste jahrlich) bis zum Jahr 2000 erreicht sein wiirde (s. 0., Abb. 2). Der Zweck der
Darlehen zur Finanzierung der Investitionen besteht im Ausbau der Kapazititen am Flughafen
Miinchen, um so die steigende Nachfrage von Luftfahrtunternehmen und Fluggisten befriedigen zu
konnen.

(146) Allerdings haben die deutschen Behorden nicht dargelegt, warum der Bau von Terminal 2 als dem
angestrebten Ziel angemessen betrachtet werden sollte.

(147) Die Kommission kann daher nicht feststellen, ob die Investitionen in den Bau von Terminal 2 zum
Erreichen des angestrebten Ziels notwendig und angemessen waren. Die Kommission ersucht die
deutschen Behorden und Dritte um ihre Stellungnahmen zur Frage der Notwendigkeit und Angemes-
senheit der Investitionen in Terminal 2. Die Kommission ersucht die deutschen Behorden insbeson-
dere um eine detaillierte Berechnung der Beihilfeintensitit der Darlehen.

ii) Die mittelfristigen Perspektiven fir die Infrastrukturnutzung und insbesondere
fur die Nutzung der bestehenden Infrastruktur sind zufriedenstellend

(148) Am Flughafen Miinchen war in den letzten Jahren eine erhebliche Zunahme der Passagierzahlen mit
stetig steigender Tendenz zu verzeichnen (s. o., Abb. 2). Fur das Jahr 2015 werden am Flughafen
Miinchen ca. 36 Mio. Passagiere erwartet. Daneben zeigt die vorgelegte Berechnung des Kapitalwerts
von FMG (s. o., Tabelle 3), dass das Terminal 2 zufriedenstellende mittelfristige Aussichten erreichen
wird. Es bestehen also sehr gute mittelfristige Aussichten fiir die Nutzung beider Terminals.

(149) In Anbetracht obiger Ausfithrungen gelangt die Kommission zu dem Schluss, dass fir die Nutzung
und die Rentabilitit von Terminal 2 auch unter Beriicksichtigung der Nutzung bestehender Infras-
truktur zufriedenstellende mittelfristige Aussichten bestehen.

iv) Alle potenziellen Nutzer erhalten gleichen und diskriminierungsfreien Zugang
zur Infrastruktur

(150) Es muss gepriift werden, ob alle potenziellen Nutzer der gesamten Infrastruktur des Flughafens
Miinchen gleichen und diskriminierungsfreien Zugang hierzu haben.

(151) Angesichts der obigen Beschreibung der Terminals des Miinchner Flughafens ist die Kommission der
Auffassung, dass kein qualitativer Unterschied zwischen Terminal 1 und Terminal 2 besteht. Wahrend
Letzterer zwar ein neueres Gebdude sein mag, wurde das Terminal 1 durch eine Reihe von Moder-
nisierungs- und Renovierungsmafinahmen zwischen 2004 und 2006 an heutige Standards angepasst.
Den von den deutschen Behorden tibermittelten Informationen zufolge wird die Qualitit der an
Terminal 1 erbrachten Dienstleistungen von den Kunden generell als zufriedenstellend betrachtet;
durch den Wechsel der Lufthansa und ihrer Partner von Terminal 1 zu Terminal 2 habe sie sich
verbessert.

(152) Die Kommission gelangt daher zu dem Schluss, dass beide Terminals (Terminal 1 und Terminal 2) in
vergleichbarer Weise ausgeriistet sind und daher alle potenziellen Nutzer der Terminalinfrastruktur am
Miinchner Flughafen gleichen und diskriminierungsfreien Zugang zu gleichwertiger Infrastruktur
haben.

v) Die Entwicklung des Handelsverkehrs wird nicht in einem Ausmafl beeintrich-
tigt, das dem gemeinschaftlichen Interesse zuwiderlduft

(153) Die Kommission kann gemifd obigen Ausfiihrungen derzeit nicht ermitteln, ob der Handelsverkehr in
einem Ausmafd beeintrichtigt wird, das dem gemeinschaftlichen Interesse zuwiderlauft.
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4.2.2. Darlehen an die T2-Betriebsgesellschaft fiir den Betrieb von Terminal 2

Die Darlehen Nr. 16, 17, 20, 21 und 23, die der T2-Betriebsgesellschaft fiir den Betrieb von
Terminal 2 gewihrt worden, stehen — falls sie zu Vorzugsbedingungen gewahrt wurden — jedenfalls
nicht im Zusammenhang mit Investitionen, der Schaffung von Arbeitsplitzen oder spezifischen
Vorhaben. Sie stellen lediglich eine Verringerung der Lasten dar, die normalerweise von den betref-
fenden Unternehmen im Rahmen der Ausiibung ihrer Geschiftstitigkeit getragen werden miissten
und sind deshalb als Betriebsbeihilfen zu betrachten, deren Vorteile nicht mehr bestehen, sobald die
Beihilfe eingestellt wird. Entsprechend der stindigen Praxis der Kommission kann nicht davon ausge-
gangen werden, dass eine solche Beihilfe die Entwicklung gewisser Wirtschaftszweige oder Wirts-
chaftsgebiete nach Artikel 87 Absatz 3 Buchstabe ¢ des EG-Vertrags fordert. Betriebsbeihilfen konnen
nur unter aufergewohnlichen Umstinden oder unter Sonderbedingungen gewihrt werden, die im
vorliegenden Fall offenbar nicht gegeben sind.

Demzufolge kann die Kommission zum gegenwirtigen Zeitpunkt nicht zu dem Schluss gelangen, dass
die fraglichen Mafinahmen mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar sind.

5. NUTZUNG DER INFRASTRUKTUR DES FLUGHAFENS MUNCHEN (TERMINAL 2 UND
ZUGEHORIGE INFRASTRUKTUR)

Wie oben erwihnt, nutzt LH entsprechend dem MoU die Infrastruktur von Terminal 2 ausschliefSlich
und ist daneben zur Nutzung der in Tabelle 4 aufgefiihrten Infrastrukturkomponenten berechtigt, die
das Terminal 2 an die iibrige Infrastruktur des Flughafens Miinchen anbinden.

Die Kommission muss daher priifen, ob die Bereitstellung der Infrastruktur des Flughafens Miinchen
durch ein offentliches Unternehmen an eine Gesellschaft, die einer dem Wettbewerb ausgesetzten
Geschiftstitigkeit nachgeht, nicht mit einem wirtschaftlichen Vorteil fiir diese verbunden ist. Dazu
muss die Kommission nach stindiger Rechtsprechung priifen, ob der von LH bezahlte Preis dem
Marktpreis fiir die Nutzung der Infrastruktur des Flughafens Miinchen entspricht.

Die Kommission nimmt zunichst zur Kenntnis, dass LH eine Monatsmiete bezahlt, die simtliche von
FMG und der T2-Betriebsgesellschaft getragenen Kosten (einschlieflich der Kosten fiir die Finanzie-
rung und den Betrieb des Terminals, der an FMG gezahlten Grundstiickspacht und eines angemes-
senen Gewinns) sowie sonstiger ublicher Gebiihren (Sicherheitsdienste, Reinigung usw.) abdeckt.

In diesem Zusammenhang ist daran zu erinnern, dass LH, wie von den deutschen Behorden dargelegt
und von der Kommission iiberpriift (siche Nummern 52-64), den gleichen Bedingungen unterliegt
sowie Flughafen- und Infrastrukturentgelte in gleicher Hohe zahlt, wie sie FMG allen anderen auf dem
Flughafen Miinchen verkehrenden Luftfahrtunternehmen in Rechnung stellt. Die Kommission stellt in
diesem Zusammenhang fest, dass FMG einen Gewinn erwirtschaftet, ebenso wie die T2-Betriebsge-
sellschaft, wodurch belegt wird, dass die FMG-Preisstruktur auf den Kosten basiert.

Daneben ist die Kommission vor dem Hintergrund von Nummer 151 dieser Entscheidung der
Auffassung, dass die von FMG und der T2-Betriebsgesellschaft fiir LH erbrachten Dienstleistungen
quantitativ und qualitativ den Dienstleistungen vergleichbar sind, die FMG im Terminal 1 anderen
Luftfahrtunternechmen erbringt.

Aufgrund dessen ist die Kommission unter Beriicksichtigung der gleichen Dienstleistungsniveaus der
Ansicht, dass der Umstand, dass LH Flughafen- und Infrastrukturentgelte in gleicher Hohe zahlt wie
die anderen auf dem Flughafen Miinchen verkehrenden Luftfahrtunternehmen, impliziert, dass der
von LH gezahlte Preis dem Marktpreis fiir die Nutzung der Terminals des Flughafens Miinchen
entspricht.

Exklusive Nutzung von Terminal 2 und zugehoriger Infrastruktur

Der einzige Unterschied in der Behandlung von LH und anderen Luftfahrtunternehmen liegt darin,
dass LH de jure einen Anspruch auf die ausschliefliche Nutzung von Terminal 2 hat und de facto die
Anbindung von Terminal 2 an den Flughafen Miinchen ausschlieflich nutzt.
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Auferdem konnte die Vorzugsbehandlung eines bestimmten Unternehmens bei der Infrastruktur-
nutzung unter Beihilfegesichtspunkten tatsichlich bedenklich sein.

Die Kommission muss daher ermitteln, ob die Bedingungen des Vertrags iiber die ausschliefliche
Nutzung mit LH im Rahmen der Entwicklung des Flughafens Miinchen zu einem internationalen
Drehkreuz als wirtschaftlich rationale Entscheidung der T2-Betriebsgesellschaft betrachtet werden
kann und insbesondere, ob die Hohe der fiir das ausschlieliche Nutzungsrecht bezahlten Miete dem
unter normalen marktwirtschaftlichen Bedingungen zu zahlenden Preis entspricht.

Die Kommission stellt zundchst fest, dass de facto oder de jure gewidhrte Rechte fiir Luftfahrtunter-
nehmen zur ausschlieRlichen Nutzung von Flughafenterminals in der Branche nicht uniiblich sind.
Diesbeziiglich stellt die Kommission fest, dass das neue Terminal 5 am Flughafen Heathrow, das sich
im Besitz von BAA Limited (*) befindet, ausschlieflich von British Airways und deren Partnern
genutzt wird, wobei British Airways — im Unterschied zur Situation von LH im vorliegenden Fall —
nicht das unternehmerische Risiko des Betriebs von Terminal 5 trégt.

Zweitens stellt die Kommission fest, dass, wie bereits oben angemerkt, davon ausgegangen wurde, dass
die Kapazititsobergrenze des Terminals 1 (ca. 20 Mio. Fluggiste jdhrlich) bis zum Jahr 2000 erreicht
sein wiirde. FMG stand daher vor der Entscheidung zum Bau eines neuen Terminals (Terminal 2). Wie
oben ausgefiihrt, bestand das fiir die FMG vorteilhafteste Szenario fiir die Realisierung von Terminal 2
in der Losung mit gemeinsamen Unternechmen (T2-Gesellschaften) mit LH. Zum Zeitpunkt der
Entscheidung wurden (ohne Beriicksichtigung der von den LH-Partnern der Star Alliance durchge-
fithrten Fliige) ca. 55 % aller Fluggéste am Flughafen Miinchen von LH befordert. Zum Zeitpunkt der
Aufnahme des Betriebs von Terminal 2 im Jahr 2003 wurde erwartet, dass die LH-Basis 3,2 Mio.
zusitzliche Fluggiste mit sich bringen wiirde und dass dieser Effekt bis 2015 auf 8 Mio. zusitzliche
Fluggiste jahrlich ansteigen wiirde. Daher war FMG der Auffassung, dass sie von der Geschiftsstrategie
der LH und ihrer Partner abhingig sei und auch weiterhin bleiben wiirde, selbst wenn sie Terminal 2
selbst gebaut und betrieben hitte.

Drittens verpflichtete LH sich gemifl dem Memorandum of Understanding, ihre strategische Planung
und Entscheidungsprozesse anpassen, um die Weiterentwicklung ihrer Basis am Flughafen Miinchen
als zweitgrofSten Standort in Deutschland zu férdern.

Viertens ist die Kommission der Auffassung, dass die LH im Gegenzug fiir das ausschliefliche
Nutzungsrecht durch die gemeinsame Eigentiimerschaft an der T2-Betriebsgesellschaft zusitzlich zu
den Flughafenentgelten die folgenden Verantwortlichkeiten tibernimmt:

a) Entsprechend dem Verhiltnis der gehaltenen Anteile zahlt LH 40 % der Investitionen in Terminal 2
und trégt 40 % der damit verbundenen Risiken. Der Eigenkapitalbeitrag von LH zu den T2-Gesells-
chaften belduft sich auf [...] Mio. EUR ([...] Mio. EUR fiir Immo T2 und [...] Mio. EUR fiir die T2-
Betriebsgesellschaft). Der Wert der von LH gehaltenen Anteile an Terminal 2 kénnte daher als die
Differenz zwischen dem Kapitalwert in Szenario A und dem Kapitalwert in Szenario C (s. o.,
Tabelle 2 und 3) angesetzt werden.

b) LH bezahlt auch fiir den Kapazititsiiberschuss an Terminal 2 wie in Nummer 36 dieser Entschei-
dung dargelegt Miete und Gebiihren.

Schlieflich ist die Kommission der Auffassung, dass weitere Elemente beriicksichtigt werden miissen:

a) Die Kommission ist der Auffassung, dass ein Flughafenbetreiber die Moglichkeit haben muss,
Terminals und Terminalfliche sowie Start- und Landebahnkapazitit einem oder mehreren Luft-
fahrtunternehmen so zur Verfiigung zu stellen, dass ein reibungsloser Flughafenbetrieb, eine opti-
male Nutzung der Flughafenkapazitit und ein rentabler Flughafenbetrieb moglich sind. Dabei muss
der Flughafenbetreiber in der Lage sein, seine Entscheidungen auf der Grundlage seiner
Einschitzung eines breiten Spektrums relevanter Faktoren — darunter die Art des Luftverkehrs am
betreffenden Flughafen, die von den verschiedenen dort verkehrenden Luftfahrtunternehmen
benutzten Flugzeugmuster, die Verfiigbarkeit physischer Kapazitit sowie die Moglichkeit zum
Erbringen zugehoriger Dienstleistungen wie Flugsicherungs- und Bodenabfertigungsdienste — zu
treffen. Gleichzeitig muss der Betreiber bei seinen Entscheidungen in Bezug auf den Flughafenbe-
trieb legitimen wirtschaftlichen Interessen der einzelnen Luftfahrtunternehmen und -unterneh-
mensgruppen Rechnung tragen, die in der einen oder anderen Weise zusammenarbeiten.

(*) BAA Limited befindet sich zu 100 % im Besitz eines Konsortiums unter der Fithrung von Ferrovial. Das Terminal 5 des

Flughafens Heathrow mit einer Kapazitit von 40 Mio. Fluggisten jdhrlich hat am 27. Mérz 2008 den Betrieb aufge-
nommen; die Baukosten belaufen sich auf 4,3 Mrd. £.



10.1.2009

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

C 5/31

b) Mit der Bereitstellung von Terminal 2 wurden an Terminal 1 Kapazititen freigesetzt, die es anderen
Unternehmen als LH und ihren Partnern ermdglichen, in den Genuss dieser zusitzlichen Flugha-
fenkapazititen zu kommen.

¢) LH ist auf dem Flughafen Miinchen das vorherrschende Luftfahrtunternehmen, und FMG ist als
Betreiber desselben von LH abhdngig. Es muss daran erinnert werden, dass LH nach dem Memo-
randum of Understanding ihre strategische Planung und Entscheidungsprozesse anpassen wird, um
die Weiterentwicklung ihrer Basis am Flughafen Miinchen als zweitgrofften Standort in
Deutschland zu fordern.

(170) In Anbetracht obiger Ausfithrungen ist die Kommission der Auffassung, dass die vereinbarten Bedin-
gungen der Nutzung von Terminal 2 durch LH dieser keinen wirtschaftlichen Vorteil verschaffen und
mithin keine staatliche Beihilfe darstellen.

6. ENTSCHEIDUNG

(171) Die Kommission gelangt angesichts obiger Ausfithrungen zu dem Schluss, dass die Kapitalinvestition
von FMG in das Projekt Terminal 2 keine staatliche Beihilfe im Sinne von Artikel 87 Absatz 1 des
EG-Vertrags zu Gunsten der T2-Gesellschaften oder der LH darstellt.

(172) Die Kommission ist daneben der Auffassung, dass die Nutzung der Infrastruktur des Flughafens
Miinchen durch LH keine staatliche Beihilfe zu Gunsten von LH im Sinne von Artikel 87 Absatz 1
des EG-Vertrags darstellt.

(173) In Bezug auf die den T2-Gesellschaften von der KfW, der BayernLB und der LfA fiir die Realisierung
von Terminal 2 gewihrten Darlehen ist die Kommission der Auffassung, dass die Darlehen Nr. 2, 3, 4,
10, 11, 12, 13, 14, 15, 18, 19 und 22 keine staatlichen Beihilfen im Sinne von Artikel 87 Absatz 1
des EG-Vertrags darstellen.

(174) Die Kommission kann derzeit nicht ermitteln, ob die Bedingungen der Gewihrung der Darlehen
Nr. 1, 5, 6, 7, 9, 10, 16, 17, 20, 21 und 23 sowie die Verpachtung des Grundstiicks von FMG an
Immo T2 Elemente staatlicher Beihilfe enthalten. Die Kommission hegt Zweifel in Bezug auf die
Fragen, ob die von der T2-Betriebsgesellschaft und Immo T2 gezahlten Preise Marktpreise sind und ob
die fraglichen Mafnahmen der Bundesrepublik Deutschland zuzurechnen sind. Die Kommission
verfiigt iiber keinerlei Informationen zur etwaigen Besicherung simtlicher den T2-Gesellschaften
gewihrten Darlehen durch Garantien, die eventuell Elemente staatlicher Beihilfe enthalten konnten.

(175) Schlieflich bezweifelt die Kommission, dass die in Nummer 174 genannten Mafinahmen, sofern sie
Elemente staatlicher Beihilfe enthalten, mit dem gemeinsamen Markt vereinbar sind.

Daher fordert die Kommission Deutschland im Rahmen des Verfahrens nach Artikel 88 Absatz 2 des
EG-Vertrags auf, innerhalb eines Monats nach Eingang dieses Schreibens eine Stellungnahme abzugeben und
alle fur die beihilferechtliche Wiirdigung der oben genannten Mafnahmen sachdienlichen Informationen zu
iibermitteln. Sie bittet Thre Behorden, den etwaigen Empfingern der Beihilfe unverziiglich eine Kopie dieses
Schreibens zuzuleiten.

Die Kommission verweist Deutschland auf die aufschiebende Wirkung von Artikel 87 Absatz 1 des
EG-Vertrags sowie auf Artikel 14 der Verordnung (EG) Nr. 659/1999, wonach alle zu Unrecht gewihrten
Beihilfen vom Empfinger zuriickzufordern sind.

Die Kommission teilt Deutschland mit, dass sie die Beteiligten durch die Veroffentlichung des vorliegenden
Schreibens und einer aussagekriftigen Zusammenfassung desselben im Amtsblatt der Europaischen Union
von der Beihilfe in Kenntnis setzen wird. Aullerdem wird sie die Beteiligten in den EFTA-Staaten, die das
EWR-Abkommen unterzeichnet haben, durch die Veroffentlichung einer Bekanntmachung in der
EWR-Beilage zum Amtsblatt der Europdischen Union und die EFTA-Uberwachungsbehorde durch Ubermittlung
einer Kopie dieses Schreibens von dem Vorgang in Kenntnis setzen. Alle vorerwihnten Beteiligten werden
aufgefordert, sich innerhalb eines Monats nach dem Datum dieser Verdffentlichung zu dufSern.”
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