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Pomoc paristwa SA.43260 (2015/FC) —- Domniemana pomoc na rzecz portu lotniczego Frankfurt Hahn i
przedsigbiorstwa Ryanair

Zaproszenie do zglaszania uwag zgodnie z art. 108 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

(2019/C 310/02)

Pismem z dnia 26 pazdziernika 2018 r., zamieszczonym w autentycznej wersji jezykowej na stronach nastepujacych po niniejszym
streszczeniu, Komisja powiadomita Niemcy o swojej decyzji o wszczgciu postgpowania okreslonego w art. 108 ust. 2 Traktatu o funk-
cjonowaniu Unii Europejskiej dotyczacego wspomnianych wyzej srodkéw pomocy.

Zainteresowane strony moga zglasza uwagi do tych srodkéw pomocy, w odniesieniu do ktérych Komisja wszczyna postgpowanie, w
terminie jednego miesigca od daty publikacji niniejszego streszczenia i nastgpujgcego po nim pisma. Uwagi nalezy kierowaé do
Kancelarii ds. Pomocy Pafistwa w Dyrekcji Generalnej ds. Konkurencji Komisji Europejskiej na nastepujacy adres lub numer faksu:

European Commission
Directorate-General for Competition
State Aid Greffe

B-1049 Bruxelles/Brussel
BELGIQUE/BELGIE

Faks +32 22961242
stateaidgreffe@ec.europa.eu

Otrzymane uwagi zostang przekazane wladzom Niemiec. Zainteresowane strony zglaszajace uwagi moga wystapi¢ z odpowiednio
uzasadnionym pisemnym wnioskiem o objecie ich tozsamo$ci klauzulg poufnosci.

Dnia 3 listopada 2015 r. Komisja otrzymala skarge, w ktérej zarzuca si¢ niemieckiemu krajowi zwigzkowemu Nadrenia-Palatynat
udzielenie niezgodnej z prawem pomocy pafistwa operatorowi portu lotniczego Frankfurt-Hahn Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH
(,FFHG") oraz przedsigbiorstwu lotniczemu Ryanair w odniesieniu do jego lotéw z portu lotniczego Frankfurt-Hahn i do niego. Po
ztozeniu pierwotnej skargi skarzacy kilkakrotnie rozszerzal jej zakres. Umowy, o ktérych mowa w skardze, dotycza réznych okreséw w
latach 2001-2017.

Frankfurt-Hahn jest regionalnym portem lotniczym polozonym w regionie Nadrenii-Palatynatu, obstugujacym gléwnie tanie pasazer-
skie polaczenia fotnicze, rejsowe i czarterowe, jak rowniez znaczacy ruch towarowy. Gléwna linia pasazerska obstugujacg loty z tego

ortu lotniczego jest Ryanair. Frankfurt-Hahn znajduje si¢ w odleglosci okoto 120 km na zachéd od Frankfurtu nad Menem. W 2009 r.
{iraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat przejal operatora portu lotniczego FFHG, nabywajac pakiet kontrolny od przedsigbiorstwa Fraport,
bedacego w znacznej mierze wlasnoscig pafistwa. Po nieudanej probie prywatyzacjiw 2016 r., w dniu 1 marca 2017 r. kraj zwigzkowy
Nadrenia-Palatynat sprzedat 82,5 % swoich udzialéw w FFHG spétce HNA Airport Group GmbH, bedacej spotka zalezng chinskiego
konglomeratu HNA Group, prowadzacego dzialalno§¢ na rynku miedzynarodowym. Pozostate 17,5 % udzialéw w FFHG nalezy do
kraju zwigzkowego Hesja.

Komisja wstepnie stwierdzila, Ze niektére ze Srodkéw bedacych przedmiotem skargi stanowia niezgodna z prawem pomoc pafistwa w
rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

Komisja podjela decyzje o wszczeciu formalnego postgpowania wyjasniajacego odnosnie do czterech potencjalnych $rodkéw pomocy
dla przedsigbiorstwa Ryanair, przede wszystkim odnosnie do: (i) uméw marketingowych z 2005 i 2017 r. migdzy krajem zwigzkowym
Natfrenia-Palatynat a przedsigbiorstwem Ryanair; (i) uméw w sprawie ustug portu lotniczego z 2013, 2015 i 2016 r. zawartych
migdzy FFHG a prze£i§biorstwem Ryanair; (iii) pomocy szkoleniowej udzielonej przedsigbiorstwu Ryanair; oraz (iv) finansowania
szkoly dla zalogi i pilotéw, a takze centrum obstugi technicznej Ryanair.

Komisja wstepnie stwierdzita, Ze wspomniane $rodki nie spelniaja wymogdw testu prywatnego inwestora lub, w przypadku uméw
marketingowych, stanowia potencjalne dotacje, do ktérych test prywatnego inwestora nie ma nawet zastosowania, sg finansowane z
zasobéw panstwowych i mozna je przypisaé panstwu. Poniewaz przedmiotowe $rodki s3 umowami dwustronnymi z indywidualnym
przedsigbiorstwem, wydaje si¢, ze przynosza temu przedsigbiorstwu selektywng korzy$¢ gospodarcza. Poniewaz wewngtrzunijny
rynek transportu lotniczego jest w pelni zliberalizowany, wydaje sig, Ze $rodki te mogg zaklécaé konkurencje i wplywaé na wymiane
handlowg migdzy panstwami czlonkowskimi.
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W zwigzku z tym wydaje si¢, ze umowy, ktére wprowadzono w zycie bez uprzedniego zgloszenia ich Komisji, stanowig niezgodna z
prawem pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE). Na obecnym etapie
Komisja uwaza, Ze jedyna mozliwa podstawg zgodnosci tych Srodkéw z rynkiem wewnetrznym bylby art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE, zin-
terpretowany w odpowiednich przepisach wytycznych Komisji dotyczgcych pomocy paristwa na rzecz portéw lotniczych z 2005 r. (w
przypadku umowy w sprawie ustug portu lotniczego z 2013 r.) oraz z 2014 . (w przypadku uméw w sprawie ustug portu lotniczego
2201512016 r.i umowy marketingowej z 2017 r.,), jak réwniez, w odniesieniu do umowy marketingowej z 2005 r., w ogdlnych zas-
adach zgodnosci regulujacych praktyki Komisji dotyczace pomocy udzielanej liniom lotniczym. Na obecnym etapie wydaje sig, ze
przedmiotowe Srodki nie sg zgodne z tymi przepisami dotyczacymi zgodnosci z rynkiem wewnetrznym. W zwigzku z tym Komisja
ma watpliwosci, czy potencjalna pomoc udzielona w ramach tych srodkéw moze zosta¢ uznana za zgodng z rynkiem wewnetrznym.

Komisja podjeta ponadto decyzje o wszczeciu formalnego postepowania wyjasniajacego w odniesieniu do dwéch $rodkéw potencjal-
nej pomocy dla FFHG, a mianowicie: (i) gwarancji udzielonej FFHG przez kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat w zwigzku ze sprzedaza
dziatki przedsigbiorstwu obstugi technicznej statkéw powietrznych, w przypadku ktérej Komisja na obecnym etapie uznala oplate
gwarancyjng za na pierwszy rzut oka nieodpowiadajaca normalnym warunkom rynkowym oraz (i) podwéjnej sprzedazy dziatki
przez FFHG, w zwigzku z ktéra Komisja ma na obecnym etapie watpliwosci co do prawidlowej wyceny rzeczonej dziatki.

Komisja wstepnie stwierdzila, ze wspomniane wyzej Srodki stanowig niezgodng z prawem pomoc pafistwa na rzecz FFHG, w szcze-
g6lnosci dlatego Ze nie spelniajg wymogdw testu prywatnego inwestora, s finansowane z zasobéw pafistwowych i mozna je przyp-
isa¢ panstwu. Poniewaz przedmiotowe $rodki sa umowami dwustronnymi z indywidualnym przedsiebiorstwem, wydaje sie, ze
przynoszg temu przedsi¢biorstwu selektywna korzy$¢ gospodarcza. Poniewaz $rodki przynosza korzysci operatorowi portu lot-
niczego, ktéry potencjalnie konkuruje z innymi portami lotniczymi w UE, wydaje sig, ze mogg one zaklécaé konkurencje i wplywac
na wymiang handlowg miedzy panstwami czlonkowskimi.

Jezeli chodzi o zastrzyk kapitalowy w wysokosci 121,9 mln EUR przyznany FFHG przez kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat, Komisja
zatwierdzita, na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE, te cz¢$¢ pomocy, ktéra nie zostala jeszcze zatwierdzona jako pomoc inwestycy-
jna zgodna z rynkiem wewnetrznym decyzja Komisji w sprawie SA.21121 (').

Ponadto Komisja stwierdzita, ze niektore objete skargg Srodki pomocy na rzecz FFHG nie stanowily pomocy paristwa w rozumieniu
art. 107 ust. 1 TFUE, jako ze spelnialy warunki testu prywatnego inwestora i w zwigzku z tym nie przyniosty korzysci FFHG. Te $rodki
to pozyczka udzialowca w wysokosci 82,9 min EUR i jej zwigkszenie, trzy odroczenia splaty pozyczki, pozyczka udzialowca w
wysokosci 34 mln EUR, sprzedaz dziatki przez FFHG na rzecz Nadrenii-Palatynatu, platno$ci wykonane przez Nadrenig-Palatynat w
wysokosci 5,6 mln EUR i 1,9 min EUR, a takze sprzedaz oleju opalowego przez FFHG krajowi zwigzkowemu Nadrenia-Palatynat. Co
wiecej, Komisja stwierdzila, ze objete skarga pokrycie przez kraj zwigzkowy Nadrenia-Palatynat kosztéw FFHG z tytulu zapewniania
bezpieczenstwa nie stanowito pomocy panistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, jako ze jest to rekompensata z tytulu dzialan
wchodzacych w zakres polityki publicznej, spelniajgca wymogi nieprzyznawania nadmiernej rekompensaty i braku dyskryminacji.

(") Decyzja Komisji (UE) 2016/789 z dnia 1 pazdziernika 2014 r. w sprawie pomocy pafistwa SA.21121 (C29/08) (ex NN 54/07) wdrozonej przez
Niemcy dotyczaca finansowania portu lotniczego Frankfurt-Hahn oraz stosunkéw finansowych migdzy tym portem lotniczym a Ryanairem
(Dz.U.L1347224.5.2016, 5. 46).
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TEKST PISMA
1. VERFAHREN

(I)  Am 3. November 2015 ging bei der Kommission eine Beschwerde ein, der zufolge das Land Rheinland-Pfalz der Flughafen
Frankfurt-Hahn GmbH (im Folgenden ,FFHG"), die den Flughafen Frankfurt-Hahn betreibt, und der irischen Fluggesellschaft
Ryanair DAC (im Folgenden ,Ryanair®) eine mutmaflich rechtswidrige staatliche Beihilfe fiir ihre Tétigkeit am Flughafen Frank-
furt-Hahn gewihrt habe. Diese Beschwerde wurde unter der Nummer SA.43260 (201 5/FC) im Beihilfenregister registriert. Am
2. Februar 2016 tibermittelte der Beschwerdefithrer weitere Informationen.

(2) Die Kommission leitete die Beschwerde am 21. Dezember 2015 an Deutschland weiter, das seine Stellungnahme am
26. Januar 2016 vorlegte. Am 11. Mai 2016 leitete die Kommission die Stellungnahme Deutschlands an den Beschwerdefiihrer
weiter.

(3)  Nach Erhalt der Stellungnahme Deutschlands weitete der Beschwerdefiihrer die Beschwerde am 9. Juni 2016 auf verschiedene
weitere Mafinahmen aus, die seiner Ansicht nach staatliche Beihilfen bilden. Am 28. Juni 2016 iibermittelte die Kommission
Deutschland ein Auskunftsersuchen zu der erweiterten Beschwerde. Deutschland iibermittelte seine Antwort am
30. August 2016.

(4)  Mit Schreiben vom 18. August 2016, 7. September 2016 und 28. September 2016 weitete der Beschwerdefiihrer seine
Beschwerde ein zweites Mal aus, und zwar auf weitere Mafinahmen, die seiner Ansicht nach staatliche Beihilfen fiir FFHG und
Ryanair beinhalten. Am 6. Oktober 2016 legte der Beschwerdefiihrer weitere Informationen in Bezug auf eine der Mafinahmen
vor, die Gegenstand der Beschwerde ist. Am 15. Dezember 2016 tibermittelte der Beschwerdefiihrer weitere Angaben zu einer
der von der Beschwerde erfassten Maffnahmen.

(5) Am 16.Mirz 2017 fihrte die Kommission in einem Schreiben an den Beschwerdefiihrer aus, dass er in Bezug auf den am
3. November 2015 eingereichten Teil der Beschwerde dem ersten Anschein nach das Vorliegen einer rechtswidrigen Beihilfe
nicht nachgewiesen hatte und dass eine der von der Beschwerde erfassten Maffnahmen Gegenstand des Beschlusses der Kom-
mission in der Beihilfesache SA.21121 (*) war. Der Beschwerdefiihrer antwortete auf dieses Schreiben am 13. April 2017 und
weitete seine Beschwerde auf weitere Manahmen aus.

(6)  Zwischenzeitlich ibermittelte die Kommission Deutschland am 13. Mérz 2017 alle Schriftsitze des Beschwerdefithrers und
forderte spezifische Informationen an. Deutschland antwortete am 2. Mai 2017.

(7)  Am 16.Mai 2017 richtete die Kommission ein weiteres Auskunftsersuchen an Deutschland, das sich auf die Mafnahmen
bezog, die Gegenstand des Schriftsatzes des Beschwerdefithrers vom 13. April 2017 waren. Deutschland antwortete auf dieses
Auskunftsersuchen am 14. Juli 2017.

(8) Am 29. Mai 2017 richtete die Kommission ein weiteres Auskunftsersuchen an Deutschland in Bezug auf dessen Antworten auf
das Auskunftsersuchen, die am 2. Mai 2017 bei der Kommission eingegangen waren. Deutschland antwortete auf dieses Aus-
kunftsersuchen am 13. Juni 2017.

(9) Am 24. August 2017 richtete die Kommission ein weiteres Auskunftsersuchen an Deutschland in Bezug auf dessen Antworten
auf das Auskunftsersuchen, die am 13. Juni und 14. Juli 2017 bei der Kommission eingegangen waren. Deutschland antwor-
tete auf dieses Auskunftsersuchen am 20. September 2017.

(10)  Am 4. September 2017 erhielt die Kommission weitere Schriftsitze des Beschwerdefiihrers, in denen die Beschwerde auf wei-
tere Mafinahmen ausgeweitet wurde. Die Kommission leitete diese Schriftsdtze am 8. September 2017 an Deutschland weiter
und forderte weitere spezifische Informationen an. Deutschland antwortete am 26. Oktober 2017.

(11)  Am 6.und am 19. Februar 2018 erhielt die Kommission weitere Informationen.

(12)  Am 23. Februar 2018 iibermittelte die Kommission ein weiteres Auskunftsersuchen. Deutschland antwortete auf dieses Aus-
kunftsersuchen am 5. Marz 2018.

2. BESCHREIBUNG DER MASSNAHMEN
2.1. Allgemeine Angaben zum Flughafen Frankfurt-Hahn

(13)  Der Flughafen Frankfurt-Hahn liegt in Rheinland-Pfalz, rund 120 km westlich von Frankfurt am Main. Bis 1992 war der Flug-
hafen Frankfurt-Hahn ein US-Militdrflughafen. Danach wurde er in einen Zivilflughafen sowohl fiir den Passagier- als auch den
Giitertransport umgewandelt. Der Flughafen Frankfurt-Hahn besitzt eine Betriebsgenehmigung fiir den Betrieb an 24 Stunden
am Tag und sieben Tagen in der Woche.

(") Beschluss der Kommission vom 1. Oktober 2014 iiber die staatliche Beihilfe SA.21121 (C29/2008) (ex NN54/2007) Deutschlands iiber die Finan-
zierung des Flughafens Frankfurt-Hahn und die finanziellen Bezichungen zwischen dem Flughafen und Ryanair (ABL L 134 vom 24.5.2016,
S. 46).
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(14)  Der Flughafen Frankfurt-Hahn wird von der Gesellschaft Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH (im Folgenden ,FFHG) betrieben.
Das Unternehmen FFGH wurde 2001 gegriindet und zunichst von der Flughafen Frankfurt/Main GmbH (?) (im Folgenden
Fraport”) betrieben, die die Mehrheit der Anteile an FFHG hielt, wihrend das Land Rheinland-Pfalz als Minderheitsgesellschaf-
ter beteiligt war. Im Januar 2005 wurde das Land Hessen ebenfalls Minderheitsgesellschafter. Von Januar 2005 bis zum
31. Dezember 2008 waren die Anteilseigner von FFHG somit Fraport (65 %), das Land Rheinland-Pfalz (17,5 %) und das Land
Hessen (17,5 %). Mit Wirkung vom 1. Januar 2009 erlangte das Land Rheinland-Pfalz durch Erwerb der 65 %igen Kontrollbe-
teiligung von Fraport die Kontrolle iiber FFHG. Nach dieser Ubernahme waren die beiden verbleibenden Anteilseigner von
FFHG das Land Rheinland-Pfalz (82,5 %) und das Land Hessen (17,5 %). 2016 scheiterte ein Versuch des Landes Rheinland-
Pfalz, seine Anteile an FFHG an den chinesischen Investor Shanghai Yigian Trading Co. Ltd. zu verdufern. Am 1. Midrz 2017
unterzeichnete das Land Rheinland-Pfalz einen Vertrag tiber den Verkauf seiner Anteile, der am 9. August 2017 abgeschlossen
wurde, wonach das Land seine 82,5 %ige Beteiligung an FFHG an die HNA Airport Group GmbH, eine Konzerngesellschaft des
weltweit titigen chinesischen Konzerns HNA (im Folgenden ,HNA*) verauferte. Der verbleibende Anteil an FFHG von 17,5 %
wird weiterhin vom Land Hessen gehalten, das diese Beteiligung 2005 erworben hatte.

(15)  Der Passagierverkehr vom Flughafen Frankfurt-Hahn besteht hauptsichlich aus Billigfliigen. Von diesem Flughafen aus werden
mehr als 50 Bestimmungsorte in Europa, Nordafrika und der Tiirkei angeflogen. Was die Personenbeforderung angeht, ist
Ryanair die wichtigste am Flughafen Frankfurt-Hahn titige Fluggesellschaft. Der Flughafen wird auerdem von Wizz Air und
SunExpress angeflogen.

(16)  Im Zeitraum 1998-2007 stieg das Fluggastaufkommen am Flughafen Frankfurt-Hahn von 29 000 auf etwas iiber 4 Mio. Passa-
giere pro Jahr. Im Zeitraum 2007-2017 ging der Passagierverkehr allmihlich auf rund 2,4 Mio. Passagiere pro Jahr zuriick. Die
Entwicklung des Fluggastaufkommens am Flughafen Frankfurt-Hahn geht aus der nachstehenden Abbildung hervor.

Abbildung 1

Entwicklung des Passagierverkehrs am Flughafen Frankfurt-Hahn
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(17)  Neben den Passagierfliigen wird der Flughafen Frankfurt-Hahn auch fiir Frachtfliige genutzt. Die Entwicklung des Frachtver-
kehrs im Zeitraum 1998-2017 geht aus der nachstehenden Abbildung hervor. 2017 gingen rund 126 753 Tonnen Luftfracht
tiber den Flughafen Frankfurt-Hahn, wihrend es 2016 72 577 Tonnen waren. Im Spitzenjahr 2011 waren es 286 000 Tonnen.

(%) Fraport ist ein staatlich kontrolliertes Unternehmen, das auch den Frankfurter Flughafen in Frankfurt am Main betreibt. Fraport war bereits seit
dem 1.Januar 1998 am Betrieb des Flughafens Frankfurt-Hahn beteiligt und iibernahm dessen Betrieb schlieRlich ganz. Bis zum 11. Juni 2001
wurden 100 % der Anteile an Fraport von 6ffentlichen Anteilseignern gehalten. Am 11. Juni 2001 ging Fraport an die Borse, wobei jedoch die
Mehrheit der Anteile bis heute in 6ffentlicher Hand verblieben ist (Land Hessen und Stadtwerke Frankfurt am Main Holding GmbH sowie bis 2005
die Bundesrepublik Deutschland).
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Abbildung 2

Entwicklung des Frachtverkehrs am Flughafen Frankfurt-Hahn (in Tonnen)
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(18)  Die dem Flughafen Frankfurt-Hahn nichstgelegenen Flughifen (%) sind:
— Flughafen Luxemburg in Luxemburg (rund 103 km vom Flughafen Frankfurt-Hahn bzw. 70 Minuten per Pkw entfernt);
— Flughafen Frankfurt Main in Deutschland (rund 113 km bzw. 70 Minuten per Pkw entfernt);
— Flughafen Saarbriicken in Deutschland (rund 115 km bzw. 85 Minuten per Pkw entfernt);
— Flughafen K6ln-Bonn in Deutschland (rund 174 km bzw. 95 Minuten per Pkw entfernt).
2.2. Frithere Beschliisse der Kommission beziiglich des Flughafens Frankfurt-Hahn
(19)  Vor dem vorliegenden Beschluss erlief die Kommission drei Beschliisse zum Flughafen Frankfurt-Hahn.

(20)  Am 1. Oktober 2014 erlief die Kommission einen Beschluss in der Beihilfesache SA.21121 (¥). Dieser Beschluss (im Folgenden
,Beschluss FFH I“) betrifft die Finanzierung des Flughafens Frankfurt-Hahn und bestimmte finanzielle Vereinbarungen zwi-
schen FFHG und Ryanair. Die Kommission gelangte zu dem Schluss, dass

— die staatlichen Beihilfen, die Deutschland FFHG im Zeitraum 2001-2012 in Form von Kapitalerhohungen (27 Mio. EUR im
Jahr 2001 und 22 Mio. EUR im Jahr 2004) sowie in Form direkter Zuschiisse des Landes Rheinland-Pfalz gewihrt hat
(soweit diese Zuschiisse sich nicht ausschlieflich auf Tatigkeiten mit hoheitlichem Bezug bezogen und keine Investitionen
abdeckten, die vor dem 12. Dezember 2000 verbindlich beschlossen worden waren), mit dem Binnenmarkt vereinbar
waren;

— cine FFHG im Jahr 2004 von der Fraport AG gewihrte Kapitalerhohung, ein 2004 von Fraport und FFHG abgeschlossener
Gewinnabfiithrungs- und Verlustiibernahmevertrag, die 1999, 2002 und 2005 zwischen FFHG und Ryanair abgeschlosse-
nen Vertrdge und die 2001 und 2006 in Kraft getretenen Flughafenentgeltordnungen keine staatlichen Beihilfen im Sinne
des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europiischen Union (AEUV) darstellten (%).

() Alle Entfernungen in StraRenkilometern bzw. Reisezeiten basieren auf der schnellsten Route. Quelle: maps.google.com (konsultiert am
18. April 2018).

(*) Beschluss der Kommission vom 1. Oktober 2014 iiber die staatliche Beihilfe SA.21121 (C29/2008) (ex NN54/2007) Deutschlands iiber die Finan-
zierung des Flughafens Frankfurt-Hahn und die finanziellen Bezichungen zwischen dem Flughafen und Ryanair (ABL. L 134 vom 24.5.2016,
S. 46).

() Die Deutsche Lufthansa erhob am 26. August 2015 Nichtigkeitsklage gegen diesen Beschluss. Siehe die anhingige Rechtssache T-492/15, Deut-
sche Lufthansa/Kommission.
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(22)

(23)

(24)

(25)

(26)

(27)

Am 1. Oktober 2014 erlie die Kommission ferner einen Beschluss in der Beihilfesache SA.32833 (im Folgenden Beschluss
,FFHII), in dem sie die im Zeitraum 2009-2011 fir FFHG vom Land Rheinland-Pfalz eingefithrten Finanzierungsmodalititen
priifte. Die Kommission gelangte zu dem Schluss, dass bestimmte Finanzierungsmodalititen staatliche Beihilfen darstellten, die
fiir mit dem Binnenmarkt vereinbar erklirt werden konnten, wihrend andere keine staatlichen Beihilfen im Sinne des
Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellten ().

Ferner genehmigte die Kommission in ihrem Beschluss vom 31. Juli 2017 in der Beihilfesache SA.47969 (2017/N) — Betriebs-
beihilfe fiir den Flughafen Frankfurt-Hahn (im Folgenden ,Betriebsbeihilfebeschluss®) (7) die Gewahrung einer Betriebsbeihilfe
in Hohe von maximal 25,3 Mio. EUR fiir FFHG zur Abdeckung der effektiven Betriebsverluste im Zeitraum 2017-2021 (¥).

2.3. Die Beschwerde

Der Beschwerdefiihrer macht geltend, dass FFHG und Ryanair im Rahmen einer signifikanten Anzahl von Mafinahmen rechts-
widrige staatliche Beihilfen erhielten, die der Beschwerdefiihrer, wie nachstehend dargestellt, auf der Grundlage offentlich ver-
fugbarer Informationen beschreibt.

a) Mutmafliche staatliche Beihilfe im Rahmen eines Darlehens in Hohe von 82,9 Mio. EUR und dessen Aufstockung um
[-..] () Mio. EUR auf insgesamt [ ....] Mio. EUR

Der Beschwerdefiihrer macht geltend, dass FFHG rechtswidrige staatliche Beihilfen mittels eines Gesellschafterdarlehens in
Hohe von 82,9 Mio. EUR erhalten hat, das am 28. Médrz 2013 vom Land Rheinland-Pfalz gewéhrt wurde. Nach Angaben des
Beschwerdefiihrers wurde das Gesellschafterdarlehen gemifl dem Lagebericht von FFHG fiir 2013 auf [...] Mio. EUR aufge-
stockt. Der Beschwerdefithrer fithrt aus, dass 32,6 Mio. EUR dieses Gesellschafterdarlehens ausbezahlt wurden, es sei jedoch
nicht klar, wann dies geschah. Der Beschwerdefiihrer argumentiert, dass dieses Darlehen eine rechtswidrige staatliche Beihilfe
darstelle, da es i) nicht dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten entspreche, ii) nicht bei der
Kommission angemeldet worden sei und iii) ein Rettungsdarlehen darstelle, das nicht die Anforderungen der Leitlinien der
Gemeinschalft fiir staatliche Beihilfen zur Rettung und Umstrukturierung von Unternehmen in Schwierigkeiten von 2004 (%)
erfiille.

Der Beschwerdeftihrer macht geltend, dass die Beihilfe, die FFHG iiber dieses Gesellschafterdarlehen gewahrt wurde, in erhebli-
chem Umfang an Ryanair weitergegeben worden sei, da die von Ryanair an den Flughafen Frankfurt-Hahn gezahlten Flugha-
fenentgelte strukturell zu niedrig seien.

b) Mutmafliche Beihilfe im Rahmen der Stundung von Darlehen der Investitions- und Strukturbank Rheinland-Pfalz (ISB)

Die Beschwerde betrifft ferner die Stundung bestimmter FFHG von der Investitions- und Strukturbank Rheinland-Pfalz (im Fol-
genden ,ISB*), einer vom Land Rheinland-Pfalz kontrollierten Bank, gewahrten Darlehen. Der Beschwerdefiihrer nimmt Bezug
auf den Lagebericht 2012 der FFHG, dem zu entnehmen ist, dass die Riickzahlung von 12,7 Mio. EUR der ISB-Darlehen von
2012 auf den 30. Marz 2013 aufgeschoben wurde.

Der Beschwerdefiihrer macht geltend, dass die dem Flughafen mittels Stundung dieser Gesellschafterdarlehen gewéhrte Beihilfe
in erheblichem Umfang an Ryanair weitergegeben worden sei, da die Ryanair von FFHG berechneten Flughafenentgelte struktu-
rell zu niedrig seien.

¢) Mutmafliche Beihilfe im Rahmen einer Biirgschaft zugunsten von Haitec, einer am Flughafen Frankfurt-Hahn tdtigen Wartungsgesell-
schaft

Das am Flughafen Frankfurt-Hahn titige Flugzeugwartungsunternehmen Haitec AG (im Folgenden ,Haitec”) (1) wurde 2008
durch ein Management-Buy-Out der Gesellschaft Heico Aviation Group gegriindet. Haitec mietete zu Beginn eine Wartungs-
halle am Flughafen Frankfurt-Hahn an und kiindigte 2008 an, rund 4 Mio. EUR in eine eigene Betriebsstitte am Flughafen inve-
stieren zu wollen. Haitec iibernahm langfristige Wartungsvertrige mit Ryanair von der Heico Aviation Group. Der
Beschwerdefiihrer erkldrt, dass die Muttergesellschaft von Haitec im Zeitraum 2008-2012 eine irische Gesellschaft (City Lea-
sing Limited) gewesen sei, was auf Verbindungen mit Ryanair schlieen lasse.

Der Beschwerdefiihrer verweist auf Medienberichte, wonach Haitec in Frankfurt-Hahn 2013 eine Wartungshalle errichtet und
zu diesem Zweck Grundstiicke im Wert von 7,7 Mio. EUR gekauft hat. Sollte der Flughafen den Betrieb vor 2028 einstellen,
wiirde FFHG 80 % des Kaufpreises der Grundstiicke, auf welchen die Wartungshalle errichtet wurde, an Haitec zuriickbezahlen,
was einem Betrag in Hohe von 6,2 Mio. EUR entspricht. Nach Aussage des Beschwerdefiihrers gewdhrte das Land Rheinland-
Pfalz Haitec eine Biirgschaft (im Folgenden ,Haitec-Biirgschaft“) in Bezug auf die Riickzahlung des Kaufpreises durch FFHG.
Der Beschwerdefithrer meldete Zweifel in Bezug auf die Vereinbarkeit dieser Mafinahme mit dem Grundsatz des marktwirt-
schaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten an.

(°) Die Deutsche Lufthansa erhob am 29. Dezember 2015 Nichtigkeitsklage gegen diesen Beschluss. Siehe die anhingige Rechtssache T-764/15, Deut-
sche Lufthansa/Kommission.

() ABLC121vom 6.4.2018,S. 9.

(®) Die Deutsche Lufthansa erhob am 29. Mirz 2018 Nichtigkeitsklage gegen diesen Beschluss. Siehe die anhingige Rechtssache T-218/18, Deutsche
Lufthansa/Kommission.

() Vertrauliche Information.

() ABLC249vom31.7.2014,S.1.
9 Spiter umbenannt in HAITEC Aircraft Maintenance GmbH.
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(30)  Der Beschwerdefithrer argumentiert ferner, dass die Haitec-Biirgschaft dem 2005 mit Ryanair abgeschlossenen Vertrag, der
gemdf dem Beschluss FFH I keine staatliche Beihilfe beinhaltet, als Kosten zuzurechnen sei. Der Beschwerdefiihrer ersucht die
Kommission folglich um eine erneute Uberpriifung ihrer Beurteilung des Vertrags mit Ryanair von 2005.

d) Mutmafliche Ausbildungsbeihilfen fiir Ryanair

(31)  Der Beschwerdefiihrer stellt fest, dass ausgehend von den Lageberichten der Hahn Campus Management GmbH (im Folgenden
LHCM"), einer Tochtergesellschaft von FFHG, HCM in den Jahren 2001 und 2002 einen Betrag in Hohe von rund
1,685 Mio. EUR von den Behorden des Landes Rheinland-Pfalz als Ausbildungsbeihilfe zur Ausbildung von Arbeitslosen oder
von Arbeitslosigkeit bedrohten Personen erhalten habe.

(32)  Nach Angaben des Beschwerdefiihrers erbrachte Ryanair in diesem Kontext Ausbildungsleistungen im Rahmen eines Ausbil-
dungsprogramms fiir Flugbegleiter und Piloten und wurde dafiir vergiitet. In diesem Zusammenhang erwihnt der Beschwerde-
fithrer einen Betrag in Hohe von 4 Mio. EUR. Ferner zitiert er einen Presseartikel, in dem ein Experte die Einschitzung abgab,
dass rund 80 bis 90 % der Piloten und Flugbegleiter, die im Rahmen des HCM-Programms ausgebildet wurden, letztlich von
Ryanair eingestellt wurden. Der Beschwerdefiihrer fiihrt aus, dass die Mitarbeiter von Ryanair ihre Schulung bekanntlich selbst
bezahlen miissten und dass Ryanair die Ausbildungskosten des eigenen Personals (Piloten und Flugbegleiter) nicht trage. Der
Beschwerdefiihrer zitiert diesbeziiglich eine Erklirung auf der Website von Ryanair von 2003 zur Ausbildung des Flugbegleit-
personals.

) Mutmafliche Marketingunterstiitzung fiir Ryanair

(33)  Am 5. November 2005 wurde ein Marketingvertrag zwischen dem Land Rheinland-Pfalz und Ryanair geschlossen. Ziel dieses
Marketingvertrags war die Forderung des Einreisetourismus in der Region. Der Beschwerdefiihrer fithrt an, dass das Land seit
2005 im Rahmen dieses Vertrags mindestens [0-2] Mio. EUR pro Jahr an Ryanair bezahlt habe. Der Beschwerdefiihrer betrach-
tet diese Marketingzahlungen an Ryanair als rechtswidrige staatliche Beihilfe.

f) Mutmafliche Finanzierung einer Crew- und Pilotenschule und einer Wartungshalle zugunsten von Ryanair

(34)  Der Beschwerdefiihrer fithrt aus, dass FFHG 2010 fiir Ryanair ein Schulungszentrum im Wert von [5-15] Mio. EUR errichtet
habe. Den Angaben des Beschwerdefiihrers zufolge verfiigt das Schulungszentrum iiber bis zu 16 Schulungsrdume und
70 Schlafraume, die seit August 2010 von Ryanair fir die Schulung von Piloten und Flugbegleitern genutzt werden.

(35)  Ferner stellt der Beschwerdefiihrer fest, dass FFHG eine Wartungshalle errichtet und Ryanair zur Miete tiberlassen habe, wobei
der Mietvertrag fiir FFHG nicht kostendeckend gewesen sei. Dem Beschwerdefithrer zufolge errichtete FFHG 2010 eine War-
tungshalle fiir zwei Flugzeuge des Typs Boeing 737-800, d. h. fiir die Art der von Ryanair eingesetzten Flugzeuge. Nach Anga-
ben des Beschwerdefiihrers wurde die Wartungshalle speziell auf Ersuchen von Ryanair errichtet, da Presseartikel belegten, dass
Ryanair mit verschiedenen Flughifen iiber den Bau solcher Einrichtungen verhandelt habe.

(36)  Der Beschwerdefiihrer fithrt aus, dass FFHG zum Bau dieser Halle eine Ausschreibung fiir einen Konzessionsvertrag mit einem
Wert von bis zu [5-15] Mio. EUR veréffentlichte. Der von FFHG dann aber letztendlich mit einem Bauunternehmen aus Hessen
abgeschlossene Vertrag iiber den Bau der Wartungshalle belief sich allerdings auf [10-20] Mio. EUR. Das Bauunternehmen ver-
mietete die Wartungshalle fiir eine Laufzeit von 30 Jahren an FFHG. Der Beschwerdefiihrer fithrt aus, dass FFHG das wirtschaft-
liche Eigentum an der Wartungshalle 2011 fiir einen Betrag in Hohe von 12,7 Mio. EUR erworben und dann bis 2027 zu
einem nicht kostendeckenden Preis (ca. [5-15] Mio. EUR) an Ryanair untervermietet habe.

(37)  Der Beschwerdefiihrer fithrt aus, dass die ,Konzession* keine echte Konzession gewesen sei, da das Bauunternehmen die War-
tungshalle nicht betrieben habe, um die Investitionskosten {iber das von Drittnutzern gezahlte Entgelt abzudecken. Stattdessen
habe das Bauunternehmen die Halle lediglich fiir einen Zeitraum von 30 Jahren an FFHG zuriick vermietet, um die Investitions-
kosten abzudecken. Folglich habe FFHG das mit dem Bau der Wartungshalle verbundene finanzielle Risiko getragen. Da FFHG
im Jahr 2011 ferner das wirtschaftliche Eigentum an der Wartungshalle fiir rund 12,7 Mio. EUR erworben habe, Ryanair aber
lediglich dazu verpflichtet gewesen sei, eine Miete in Hohe von [5-15] Mio. EUR zu zahlen, sei die Miete nicht kostendeckend
gewesen, was Ryanair einen Vorteil verschafft habe.

g) Mutmafliche staatliche Beihilfe im Rahmen eines Gesellschafterdarlehens an den Flughafen in Hohe von 34 Mio. EUR

(38)  Der Beschwerdefithrer macht geltend, dass FFHG im Juli 2016 vom Land Rheinland-Pfalz ein Gesellschafterdarlehen in Hohe
von 34 Mio. EUR erhalten habe. Nach Ansicht des Beschwerdefiihrers stellt dieses Gesellschafterdarlehen eine rechtswidrige
Rettungsbeihilfe fiir FFHG dar, da der Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten nicht erfiillt sei, da
kein privater Kapitalgeber FFHG zu diesem Zeitpunkt ein Darlehen gewahrt hitte. Ferner seien auch die Voraussetzungen der
Leitlinien der Kommission fiir staatliche Beihilfen zur Rettung und Umstrukturierung nichtfinanzieller Unternehmen in
Schwierigkeiten aus dem Jahr 2014 nicht erfullt.

(39)  Der Beschwerdefiihrer ist der Ansicht, dass die dem Flughafen tiber dieses Gesellschafterdarlehen gewahrte Beihilfe in erhebli-
chem Umfang an Ryanair weitergegeben wurde, da die von Ryanair gezahlten Flughafenentgelte strukturell zu niedrig seien.
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h) Mutmafliche staatliche Beihilfe im Rahmen des Vertrags zwischen FFHG und Ryanair von 2016

(40)  Nach Angaben des Beschwerdefiihrers schloss FFHG mit Ryanair im August 2016 einen neuen 5-Jahres-Vertrag iiber Flugha-
fendienstleistungen. Der Beschwerdefiihrer macht geltend, dass dieser Vertrag mit dem Ziel geschlossen worden sei, FFHG eine
positive Fortfithrungsprognose zu geben und FFHG so in die Lage zu versetzen, das oben genannte Gesellschafterdarlehen in
Hohe von 34 Mio. EUR zu erhalten. Der Beschwerdefiihrer gibt ferner an, dass der Vertrag mit Ryanair die Fluggesellschaft
nicht verpflichte, Flugzeuge am Flughafen Frankfurt-Hahn zu stationieren oder eine Mindestpassagierzahl ab dem Flughafen
zu befordern. Der Beschwerdefithrer stellt fest, dass die genauen Bedingungen des neuen Vertrags mit Ryanair nicht klar seien,
zitiert jedoch Presseartikel, denen zu entnehmen ist, dass die Bedingungen im Grofen und Ganzen vermutlich mit denen des
2005 zwischen FFHG und Ryanair geschlossenen Vertrags vergleichbar seien.

(41)  Der Beschwerdefiihrer stellt jedoch fest, dass der Vertrag von 2016 mit Ryanair in jedem Fall eine nicht mit dem Binnenmarkt
vereinbare staatliche Beihilfe darstelle, da er FFHG nicht in die Lage versetze, die Kosten des Vertrags durch die Einnahmen aus
den von Ryanair aufgrund des Vertrags zu leistenden Zahlungen abzudecken.

i) Mutmaflich missbriuchliche Anwendung von Beihilfen im Zusammenhang mit der Kapitalzufithrung in Hohe von 121,9 Mio. EUR,
die im Beschluss FFH I als ,Mafsnahme 12“ genehmigt worden war

(42)  Der Beschwerdefiihrer fithrt aus, dass es im Zusammenhang mit der Kapitalzufithrung in Héhe von 121,9 Mio. EUR, die von
der Kommission im Beschluss FFH I als mit dem Binnenmarkt vereinbare Investitionsbeihilfe befunden worden war (im Folgen-
den ,Mafinahme 12°), zu einer missbrduchlichen Anwendung von Beihilfen gekommen sei.

(43)  Nach Angaben des Beschwerdefiihrers sind mehr als 77 Mio. EUR dieses Betrags in Wirklichkeit nicht als Investitionsbeihilfe,
sondern zur Abdeckung der Betriebsverluste von FFHG verwendet worden. Zur Untermauerung dieser Erkldrungen zitiert der
Beschwerdefiihrer den Lagebericht 2014 von FFHG, dem zu entnehmen sei, dass ein Teil der Kapitalzufithrung von FFHG zum
Ausgleich der Verluste des Jahres in Hohe von 45,2 Mio. EUR verwendet worden sei. Dem Lagebericht sei auch zu entnehmen,
dass die Kapitalzufithrung zum Ausgleich der Verbindlichkeiten aus der Inanspruchnahme des Liquidititspools des Landes
Rheinland-Pfalz (') in Hohe von 27 Mio. EUR sowie zur Riickzahlung der 32,6 Mio. EUR aus dem Gesellschafterdarlehen von
2013 verwendet worden sei.

(44) Dem Beschwerdefiihrer zufolge handelt es sich bei der missbrauchlich angewendeten Beihilfe um eine nicht mit dem Binnen-
markt vereinbare Betriebsbeihilfe, da kein Beitrag zu einem genau definierten Ziel von gemeinsamem Interesse geleistet wurde.

j) Mutmafliche staatliche Beihilfe im Rahmen des Verkaufs von Grundstiicken

(45)  Der Beschwerdefiihrer bringt vor, dass FFHG im Jahr 2015 [10-25] Mio. EUR fiir eine Immobilientransaktion erhalten habe, in
deren Rahmen FFHG wertlose Grundstiicke an das Land Rheinland-Pfalz verkauft habe. Im Rahmen dieses Verkaufs itbernahm
das Land Rheinland-Pfalz auch 30,5 Angestellte von FFHG.

(46)  Dem Beschwerdefiihrer zufolge trat FFHG 2016 von der Immobilientransaktion zuriick und verkaufte in der Folge dasselbe
Grundstiick fiir 3,9 Mio. EUR an die ADC Airport Harbour Investment GmbH (im Folgenden ,ADC*). Dennoch zahlte FFHG
den Angaben des Beschwerdefihrers zufolge den Betrag in Hohe von [10-25] Mio. EUR zu keinem Zeitpunkt an das Land
Rheinland-Pfalz zuriick und die 30,5 Angestellten sind — nach Angaben des Beschwerdefithrers — nach wie vor beim Land
beschiftigt.

(47)  Der Beschwerdefiihrer macht geltend, dass die [10-25] Mio. EUR eine staatliche Beihilfe darstellen, da der Betrag iiber dem
Marktwert der betreffenden Grundstiicke liege. Aufgrund des doppelten Verkaufs der Grundstiicke, fiir welche das Land Rhein-
land-Pfalz [10-25] Mio. EUR zahlte, geht der Beschwerdefiihrer davon aus, dass die [10-25] Mio. EUR vollumfinglich als staat-
liche Beihilfe zu betrachten seien.

k) Mutmafliche staatliche Beihilfen im Rahmen von Kapitalzufithrungen in Hohe von 1,9 Mio. EUR und 5,1 Mio. EUR

(48)  Nach Ansicht des Beschwerdefiihrers belegen die Lageberichte 2014 und 2015 von FFHG, dass das Land Rheinland-Pfalz Kapi-
talzufithrungen in Hohe von 1,9 Mio. EUR im Jahr 2014 und in Hohe von 5,1 Mio. EUR im Jahr 2015 an FFHG geleistet hat,
und zwar vor dem Hintergrund der Verpflichtung des Landes, die Verluste von FFHG auszugleichen, und einer Steuerpriifung
der Landesbehorden. Der Beschwerdefiihrer vertritt die Auffassung, dass diese Kapitalzufithrungen als rechtswidrige staatliche
Beihilfe zu betrachten sind.

1) Mutmafliche staatliche Beihilfe im Rahmen des Verkaufs von Heizol im Jahr 2014

(49) Nach Angaben des Beschwerdefithrers hat FFHG dem Land Rheinland-Pfalz im Jahr 2014 Heizé! fiir [5-10] Mio. EUR verkauft.
Der Beschwerdefiihrer argumentiert, dass dieser Verkauf eine Liquiditits- und Bilanzmafinahme sei, die nur dazu gedient habe,
die Analyse zum Bilanzstichtag zu verbessern, da das Heiz6l anschliefend zuriickgekauft werden miisse. Der Beschwerdefiih-
rer erkldrt, dass diese Malnahme FFHG unter anderem in die Lage versetzt habe, das unter Buchstabe g behandelte Gesellschaf-
terdarlehen in Hohe von 34 Mio. EUR aufzunehmen.

(") Seit dem 19. Februar 2009 ist die FFHG an den Liquidititspool des Landes Rheinland-Pfalz angebunden. Ziel dieses Liquidititspools ist es, freie
Liquidititen innerhalb der verschiedenen Holdings, Stiftungen und 6ffentlichen Unternehmen des Landes optimal zu nutzen (vgl. Beschluss FFHII,
Erwigungsgrund (29) ff)).
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m) Mutmafliche staatliche Beihilfe im Rahmen der Zahlung von Sicherheitskosten durch das Land Rheinland-Pfalz

(50)  Nach Angaben des Beschwerdefiihrers erhilt FFHG vom Land Rheinland-Pfalz eine Ausgleichszahlung fiir die Sicherheitsko-
sten im Zusammenhang mit den Sicherheitskontrollen nach Mafgabe des deutschen Luftsicherheitsgesetzes. Der Beschwerde-
fihrer argumentiert, dass der eigentliche Grund fur diese Ausgleichszahlung fiir Sicherheitskosten darin bestehe, dass die
Flughafenentgelte zu niedrig seien und keine Gewinne abwerfen. Der Beschwerdefiihrer gelangt zu dem Schluss, dass diese
Zahlungen folglich eine Beihilfe zugunsten von Ryanair darstellen. Der Beschwerdefiihrer dufert Zweifel daran, dass die Zah-
lung von rund [40-50] Mio. EUR an Kosten fiir Sicherheitskontrollen, die das Land im Zeitraum 2009-2016 an FFHG geleistet
hat, tatsichlich eine Tatigkeit mit hoheitlichem Bezug betrifft. Nach Ansicht des Beschwerdefiihrers stellen diese Zahlungen
rechtswidrige staatliche Beihilfen dar. Dem Beschwerdefiihrer zufolge beliefen sich die vom Land Rheinland-Pfalz an FFHG
geleisteten Zahlungen fiir Sicherheitskosten allein in den Jahren 2014, 2015 und 2016 auf 2,2 Mio. EUR, 2,5 Mio. EUR bzw.
2,67 Mio. EUR. Diese Zahlungen beziehen sich nach Ansicht des Beschwerdefiihrers nicht auf Titigkeiten mit hoheitlichem
Bezug, sondern auf wirtschaftliche Tatigkeiten.

(51)  Der Beschwerdefiihrer argumentiert ferner, dass die kiinftige Zahlung von Sicherheitskosten durch das Land an HNA von der
Kommission untersagt werden sollte. Aus offentlich zugidnglichen Dokumenten zur Privatisierung von FFHG gehe hervor, dass
HNA fiir Zuschiisse des Landes in Hohe von bis zu 3 Mio. EUR pro Jahr in Betracht komme.

2.4. Beschreibung der in diesem Beschluss gepriiften Maf$nahmen

(52)  Die nachstehende Beschreibung basiert im Wesentlichen auf Informationen, die Deutschland auf die verschiedenen Auskunfts-
ersuchen hin vorgelegt hat, welche die Kommission nach Eingang der Beschwerde und der verschiedenen vom Beschwerdefiih-
rer ibermittelten zusdtzlichen Schriftsitze an Deutschland gerichtet hat. Die Manahmen sind zusammengefasst in
Mafnahmen, die angeblich FFHG zugutekommen, einerseits, und Maffnahmen, von denen angeblich Ryanair profitiert, ande-
rerseits.

2.4.1. Mafnahmen zugunsten von FFHG
a) Darlehen in Hohe von 82,9 Mio. EUR und dessen Aufstockung um [...] Mio. EUR auf insgesamt [ ...] Mio. EUR

(53) Am 27.Mirz 2013 gewidhrte das Land Rheinland-Pfalz FFHG ein Gesellschafterdarlehen in Hohe von 82,9 Mio. EUR. Der Dar-
lehensvertrag verfolgte den Zweck, die Liquiditit von FFHG bis zu Annahme der Beschliisse FFH I und FFH II durch die Kom-
mission am 1. Oktober 2014 zu gewihrleisten.

(54)  Der Darlehensvertrag bestand aus einer Kreditlinie in Hohe von insgesamt 82,9 Mio. EUR, wovon FFHG 32,6 Mio. EUR in der
Zeit vom 27. Mérz 2013 bis zum 10. April 2014 in Anspruch nahm. Der Vertrag hatte eine Laufzeit von zwei Jahren, und der
in Anspruch genommene Betrag musste bis zur Filligkeit am 31. Mdrz 2015 zuriickbezahlt werden. Der Gesamtzinssatz, der
in diesem urspriinglichen Darlehensvertrag vorgesehen war, betrug [...] % pro Jahr. Dieser Zinssatz setzte sich zusammen aus
einem Basissatz von 0,45 %, einem Risikoaufschlag von [...] % und einer Gebiihr von [...] %. Ferner wurde eine zusitzliche
Bereitstellungsgebiihr in Hohe von [...] % pro Jahr auf den bereitgestellten, aber nicht in Anspruch genommenen Teil des Dar-
lehens berechnet. Das Darlehen wurde durch Stellung von Sicherheiten auf erste Anforderung ('?) (Grundstiicke im Wert von
bis zu [...]. EUR und Vermdgenswerte mit einem Buchwert von [...] EUR) und eine Negativerkldrung () abgesichert. Zur Fest-
setzung des Zinssatzes beauftragte das Land Rheinland-Pfalz die Beratungsgesellschaft [...] mit der Ausarbeitung eines Sach-
verstandigengutachtens zur Feststellung eines marktiiblichen Zinssatzes. Der Einschatzung [der Beratungsgesellschaft] zufolge
wiirde ein angemessener Zinssatz [...] % pro Jahr betragen.

(55)  Am17.Juni 2014 wurde die im Rahmen des Gesellschafterdarlehens gewdhrte Kreditlinie von [...]. EUR auf [....]Mio. EUR auf-
gestockt. Gleichzeitig wurde die Laufzeit des Darlehens um [...] verldngert. Der Gesamtzinssatz fiir den zusitzlichen Betrag in
Hohe von [...] EUR wurde auf [...] % pro Jahr festgesetzt. Dieser Zinssatz setzte sich zusammen aus einem Basissatz von [...]
%, einem Risikoaufschlag von [...] % und einer Gebithr von [...] %. Der Zinssatz fiir den anfanglichen Darlehensbetrag in Hohe
von 82,9 Mio. EUR wurde nicht gedndert. Auf das aufgestockte Darlehen fielen weiterhin Bereitstellungsgebiihren in Hohe von
[...] % pro Jahr an, obgleich [die Beratungsgesellschaft] (ebenfalls im Auftrag des Landes) festgestellt hatte, dass fur die Verldn-
gerung des Darlehens eine Bereitstellungsgebiihr in Hohe von [...] % pro Jahr ausreichend sei. [...].

(56) Da der Darlehensvertrag ausgelaufen ist, kann die verlingerte Kreditlinie nicht mehr in Anspruch genommen werden. Der
Betrag in Hohe von 32,6 Mio. EUR, der von FFHG vor der Anderung des Darlehensvertrags vom 17. Juni 2014 in Anspruch
genommen wurde, wurde am 16. Dezember 2014 mit Mitteln aus der Kapitalzufiihrung in Hohe von 121,9 Mio. EUR zuriick-
bezahlt, welche FFHG vom Land Rheinland-Pfalz erhalten hatte. Diese Kapitalzufithrung wurde von der Kommission in ihrem
Beschluss FFH I als mit dem Binnenmarkt vereinbare staatliche Beihilfe bezeichnet (siehe auch Manahme i) unten).

b) Mutmafliche Beihilfe im Rahmen der Stundung von Darlehen der Investitions- und Strukturbank Rheinland-Pfalz (ISB)

(57) In ihrem Beschluss FFHII hat die Kommission die FFHG von ISB gewihrten Darlehen gepriift. Dabei stellte sie fest, dass
bestimmte Darlehen keine staatlichen Beihilfen darstellten, da sie im Einklang mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich han-
delnden Wirtschaftsbeteiligten abgeschlossen wurden, wihrend andere Darlehen mit dem Binnenmarkt vereinbare staatliche
Beihilfen bildeten ('#). Die Beschwerde bezieht sich auf Stundungen der Riickzahlung dieser Darlehen.

('?) § 13 des Darlehensvertrags.
(") § 8.2 des Darlehensvertrags.
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(58)  Es scheint drei Stundungen gegeben zu haben, so am 30. Juni 2011, 29. Dezember 2011 und 12. Mdrz 2012. Die Stundung
vom 30. Juni 2011 betraf die Riickzahlung von Darlehensbetrigen in Hohe von insgesamt [...] EUR; dieser Betrag wurde um
6 Monate bis zum 30. Dezember 2011 gestundet. Der jihrliche Zinssatz, der auf den gestundeten Betrag berechnete wurde,
betrug [...] %. Die Stundungsvereinbarung sieht vor, dass dieser Zinssatz auf der Mitteilung der Kommission von 2008 iiber
die Anderung der Methode zur Festsetzung der Referenz- und Abzinsungssitze (') (im Folgenden ,Mitteilung iiber Referenz-
sitze“) basiert und die Summe aus dem Basissatz gemaf der Mitteilung iiber Referenzsitze von [...] % zum Zeitpunkt des Ver-
tragsabschlusses und einem Risikoaufschlag von [...] Basispunkten, der durch das Rating und die Nichtverfiigbarkeit einer
Absicherung bedingt ist, darstellt.

(59)  Am 29. Dezember 2011 stundete ISB 90 % der an diesem Datum filligen Riickzahlungen in Hohe von 8,2 Mio. EUR, was
einem Betrag von 7,4 Mio. EUR entspricht, bis zum 30. Juni 2012. Der jihrliche Zinssatz, der auf diesen Betrag berechnet
wurde, betrug [...] %. Die Stundungsvereinbarung sieht vor, dass dieser Zinssatz auf der Mitteilung iiber Referenzsitze basiert
und die Summe aus dem zum Zeitpunkt des Abschlusses der Vereinbarung geltenden Basissatz von [...] % und einem Risiko-
aufschlag von [...] Basispunkten darstellt, der durch das Rating und die Nichtverfiigbarkeit einer Absicherung bedingt ist. Die
deutschen Behorden erklirten, dass die Zinszahlungen in Bezug auf diese Betrige von FFHG fristgerecht geleistet wurden.

(60)  Inder Folge stundete ISB am 12. Mirz 2012 die Riickzahlung von 90 % der am 30. Juni 2012 filligen Riickzahlungen in Hohe
von 11,2 Mio. EUR und von 90 % der am 30. Dezember 2012 filligen Riickzahlungen in Hohe von 2,9 Mio. EUR, was einem
Gesamtbetrag in Hohe von 12,7 Mio. EUR entspricht, bis zum 30. Mérz 2013. Der Zinssatz, der auf diesen Betrag berechnet
wurde, betrug [...] %. Die Stundungsvereinbarung sieht vor, dass dieser Zinssatz auf der Mitteilung iiber Referenzsitze basiert
und die Summe aus dem zum Zeitpunkt des Abschlusses der Vereinbarung geltenden Basissatz von [...] % und einem Risiko-
aufschlag von [...] Basispunkten darstellt, der durch das Rating und die Nichtverfiigbarkeit einer Absicherung bedingt ist.

¢) Mutmafliche staatliche Beihilfe im Rahmen einer Biirgschaft an Haitec

(61)  Deutschland erklirt, dass Haitec 2013 beschlossen habe, sich am Flughafen Frankfurt-Hahn niederzulassen, um Flugzeugwar-
tungsdienstleistungen auf einer dauerhafteren Grundlage zu erbringen. Deutschland fihrt aus, dass Haitec sein Angebot am
Flughafen auf die Wartung groferer Luftfahrzeuge habe erweitern wollen. Zu diesem Zweck habe Haitec am
20. Dezember 2013 Grundstiicke im Wert von ca. 7,7 Mio. EUR von FFHG erworben und darauf eine grofSere Wartungshalle
errichtet. In der letzten Phase der Verhandlungen in Bezug auf den Grundstiickskaufvertrag zwischen FFHG und Haitec for-
derte Haitec die Aufnahme eines vertraglichen Riicktrittsrechts, welches durch eine Biirgschaft des Landes Rheinland-Pfalz
abzusichern war.

(62)  Dieses Riicktrittsrecht sieht vor, dass Haitec in einem Zeitraum von ca. 15 Jahren (d. h. bis zum 31. Dezember 2028) vom
Kaufvertrag zuriicktreten kann, wenn einer der drei nachstehenden Umstinde eintreten sollte:

— Verlust der Betriebslizenz fiir den Flughafen Frankfurt-Hahn durch FFHG oder dessen Rechtsnachfolger;
— vollstindige Einstellung des Betriebs des Flughafens Frankfurt-Hahn;
— Insolvenz von FFHG, wobei der Flughafenbetrieb nicht von einem anderen Marktteilnehmer fortgefiihrt wird.

(63)  Falls Haitec sein Riicktrittsrecht ausiibt, gibt es die Grundstiicke an FFHG zuriick und Haitec hat das Recht auf Riickzahlung
von 80 % des Preises der Grundstiicke, der sich auf 6,2 Mio. EUR belduft. Angesichts der Tatsache, dass es in den drei genannten
Ruicktrittsfillen sehr unwahrscheinlich wire, dass FFHG in der Lage wire, einen Betrag in Hohe von 6,2 Mio. EUR an Haitec
zuriickzuzahlen, verlangte Haitec eine Sicherheit fiir die Riickzahlung seiner Forderung. Folglich erhielt Haitec am 20. Februar
2014 eine Biirgschaftserklirung vom Land Rheinland-Pfalz, in welcher sich das Land verpflichtet, 6,2 Mio. EUR an Haitec zu
zahlen, falls das Unternehmen vom Grundstiickskaufvertrag zuriicktreten sollte.

(64)  Die deutschen Behorden erklirten, dass FFHG fiir die Bereitstellung der Biirgschaft eine Pramie in Hohe von [...] % pro Jahr auf
den Biirgschaftsbetrag von 6,2 Mio. EUR an das Land Rheinland-Pfalz zahlt. Die Hohe der Biirgschaftspramie wurde von [der
Beratungsgesellschaft] bestimmt. [Die Beratungsgesellschaft] verwendete das von Moody’s entwickelte Instrument RiskCalc
und stufte das Stand-Alone-Rating von FFHG ausgehend vom Jahresabschluss 2012 des Flughafens auf [...] ein. Auf dieser
Grundlage schitzte [die Beratungsgesellschaft] eine Bandbreite moglicher marktkonformer jahrlicher Biirgschaftspramien zwi-
schen [...] % und [...] %. FFHG und das Land Rheinland-Pfalz verwendeten die obere Grenze der geschitzten Bandbreite und
vereinbarten eine Biirgschaftsprimie in Hohe von [...] % pro Jahr (rund [...] EUR). Der Biirgschaftsvertrag sicht keine Anpas-
sungen der Biirgschaftspramie vor. Deutschland legt dar, dass diese Biirgschaft zu Marktbedingungen gewihrt worden sei.

(65)  Der Bau der grofleren Wartungshalle wurde im Herbst 2016 abgeschlossen. Haitec investierte rund 40 Mio. EUR in diese War-
tungshalle.

("4 Erwagungsgriinde (140) bis (171), (190) bis (191), (196) bis (235) und (259) bis (260) des Beschlusses der Kommission vom 1. Oktober 2014 iiber
die staatliche Beihilfe SA.32833 (2011/C) (ex 2011/NN) Deutschlands betreffend die Finanzierung des Flughafens Frankfurt-Hahn im Zeitraum
2009-2011 (ABL L 134 vom 24.5.2016, S. 1).

(1% ABL C 14 vom 19.1.2008, S. 6.
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d) Mutmafliche staatliche Beihilfe im Rahmen eines Gesellschafterdarlehens an den Flughafen in Hohe von 34 Mio. EUR

(66)  Mit Vertrag vom 26. Januar 2016 wurde ein neues Gesellschafterdarlehen zwischen dem Land Rheinland-Pfalz und FFHG
abgeschlossen, welches die Betriebsverluste des Flughafens abdecken sollte. Das Darlehen bestand aus einer Kreditlinie in Hohe
von insgesamt 34 Mio. EUR. Der vereinbarte Gesamtzinssatz von [...] % entspricht der Summe aus dem [...], der zum Zeit-
punkt des Vertragsabschlusses negativ war und folglich auf [...] % angesetzt wurde, einem Risikoaufschlag von [...] % und
einer Gebiihr von [...] % pro Jahr. Es wurde vereinbart, dass anstelle des zum Zeitpunkt des Vertragsschlusses angewandten
Zinssatzes ein hoherer Zinssatz angewandt wiirde, wenn dies — aus beihilferechtlichen Griinden — erforderlich sein sollte. Fer-
ner wurde eine Bereitstellungsgebiihr von [...] % pro Jahr auf den nicht in Anspruch genommenen Betrag der Fazilitit verein-
bart. Diese finanziellen Konditionen wurden von [einer Beratungsgesellschaft]im Auftrag von FFHG festgelegt.

(67)  Das Darlehen hatte eine Laufzeit von fast zwei Jahren bis zum 2. Januar 2018. Es wurde durch Stellung von Sicherheiten auf
erste Anforderung ('%) und durch eine Negativerklarung ('7) abgesichert. Der Darlehensgeber hat das Recht, vom Darlehens-
nehmer die Eintragung einer Grundschuld an Grundstiicken des Glaubigers zu fordern. Der Buchwert dieser Grundstiicke wird
auf [itber 34] Mio. EUR geschitzt. Auerdem hat der Darlehensgeber das Recht auf Ubertragung des Sicherungseigentums an
beweglichem Anlagevermégen des Darlehensnehmers mit einem Buchwert von [20-30] Mio. EUR.

(68) Am 28. April 2017 nahm FFHG einen Betrag von rund [...] Mio. EUR aus dem Gesellschafterdarlehen in Anspruch. Am
13. Dezember 2016 schlossen FFHG und das Land Rheinland-Pfalz eine Vereinbarung in Bezug auf die Ubertragung von
Sicherheiten, was zur Ubertragung bestimmter beweglicher Vermdgenswerte von FFHG an das Land fiihrte. Im Rahmen der
Privatisierung des Flughafens Frankfurt-Hahn wurde vereinbart, dass der Kiufer von FFHG mit Abschluss der Transaktion in
alle Rechte und Pflichten des Landes aus dem Darlehensvertrag eintreten wiirde.

e) Mutmaflich missbrauchliche Anwendung von Beihilfen im Zusammenhang mit der Kapitalzufithrung in Héhe von 121,9 Mio. EUR,
die als Mafnahme 12 des Beschlusses FFH I genehmigt wurde

(69)  Deutschland erklart, dass die Kapitalzufithrung in Hohe von 121,9 Mio. EUR ausschlieflich in Verbindung mit Infrastrukturin-
vestitionen aus der Vergangenheit verwendet worden sei, wie im Beschluss FFH I dargelegt werde, in dem es heifit: ... die Kapi-
talerhohung sei fir die Refinanzierung der Darlehen zur Deckung der Investitionen in die Infrastruktur vorgesehen, deren
Finanzierung oder Refinanzierung vom offentlichen Anteilseigner zwischen 1997 und 2012 verbindlich zugesagt, die jedoch
noch nicht gezahlt worden sei* (Erwdgungsgrund (417)).

(70)  Deutschland legt dar, dass die Kapitalzufithrung zu folgenden Zwecken verwendet worden sei:

— Am 16. Dezember 2014 sei die Kapitalriicklage von FFHG um 32,6 Mio. EUR aufgestockt worden, wobei dieser Betrag fiir
die Riickzahlung des Gesellschafterdarlehens von 2013 (Mafinahme a dieses Abschnitts) verwendet worden sei.

— Am 17. Dezember 2014 sei die Kapitalriicklage von FFHG um weitere 78,5 Mio. EUR aufgestockt worden, wodurch die
Riickzahlung seiner Verbindlichkeiten aus der Vereinbarung tiber die Einrichtung eines Liquidititsmanagements vom
17./19. Februar 2009 (*%) an das Land Rheinland-Pfalz sowie seiner Verbindlichkeiten aus den ISB-Darlehen und verschie-
denen anderen Darlehen erméglicht worden sei.

— Am 28. Januar 2015 wurden die verbleibenden 10,8 Mio. EUR der Kapitalriicklage von FFHG hinzugefiigt.

(71)  Nach Ansicht Deutschlands beziehen sich diese Riickzahlungen ausschliefSlich auf in der Vergangenheit getitigte Infrastruktu-
rinvestitionen und wurden nicht zur Abdeckung der Betriebsverluste von FFHG verwendet.

f) Mutmafliche staatliche Beihilfe fiir FFHG im Rahmen des Grundstiickskaufvertrags von 2014 und des Vertragsriicktritts von 2016 in
Bezug auf das Grundstiick ,Housing*

(72)  Mit Vertrag vom 27. November 2014 verkaufte FFHG bestimmte Grundstiicke, die fiir den Betrieb des Flughafens Frankfurt-
Hahn nicht fiir notwendig erachtet wurden, an das Land Rheinland-Pfalz. Der Verkauf der Grundstiicke erfolgte vor dem Hin-
tergrund der geplanten Privatisierung von FFHG, da das Land es nicht fiir erforderlich hielt, Grundstiicke, die fiir den Betrieb
des Flughafens nicht notwendig waren, in die Privatisierung einzubeziehen. Der Kaufpreis fir diese Grundstiicke betrug [zwi-
schen 10 und 25] Mio. EUR.

(73) Deutschland argumentierte, dass der Verkauf der Grundstiicke von FFHG an das Land Rheinland-Pfalz zum Marktpreis
erfolgte. Deutschland macht geltend, dass der Verkaufspreis in Hohe von [zwischen 10 und 25] Mio. EUR auf unabhéngigen
Bewertungen vom August 2014 basierte, die vom Gutachterausschuss fiir Grundstiickswerte fiir den Bereich Osteifel-Huns-
riick durchgefithrt wurden. Bei dieser Bewertung wurde nicht beriicksichtigt, dass die Grundstiicke aufgrund des Umstands,
dass sie vormals Teil eines Militdrflughafens waren, wahrscheinlich schadstoftbelastet sind und saniert werden miissen. Aus
diesem Grund wurden die Bewertungen des Gutachterausschusses ergidnzt durch einen Bericht der Struktur- und Genehmi-
gungsdirektion Nord (SGD Nord), in dem die Kosten fiir die Sanierung der Grundstiicke geschitzt wurden. Diese Kosten wur-
den vom Kaufpreis abgezogen.

(") Siche § 13 des Darlehensvertrags.
(") Siehe § 8 Absatz 2 des Darlehensvertrags.
(*%) Siehe Fufinote 11.
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(75)

77)

Zu den Grundstiicken, die Gegenstand des Kaufvertrags vom 27. November 2014 waren, zihlen die sogenannten Grundstiicke
,Campus“ und ,Housing“. Was das Grundstiick ,Housing“ angeht, das 125 000 m? der verkauften Gesamtfliche von
1,67 Mio. m? ausmacht, sieht der Vertrag vom 27. November 2014 ein Riicktrittsrecht zugunsten von FFHG vor. Nachdem der
Verkauf von FFHG an die Gesellschaft Shanghai Yiqian Trading Co. Ltd., der auch den versuchten Verkauf der Grundstiicke
,Campus“ und ,Housing“ an die Shanghai Yigian Trading Co. Ltd. umfasste, fehlgeschlagen war, iibte FFHG am 6. Juni 2016
sein Riicktrittsrecht in Bezug auf das Grundstiick ,Housing® aus, ohne fiir den Riickerwerb dieses Grundstiicks eine Zahlung an
das Land zu leisten.

Ausgehend von den Bewertungen des Gutachterausschusses fiir Grundstiickswerte fiir den Bereich Osteifel-Hunsriick wurde
der Wert des Grundstiicks ,Housing“ auf [0 — 2 Mio.] EUR angesetzt, da sich darauf ehemalige Militirgebdude befanden und
vermutlich eine aufwendige Sanierung erforderlich wire. Bei der Veranschlagung des Marktpreises auf [zwischen 10 und
25] Mio. EUR sah der Gutachterausschuss fiir Grundstiickswerte fiir den Bereich Osteifel-Hunsriick keinen Wert fiir das
Grundstiick ,Housing“ vor. Folglich bezahlte das Land Rheinland-Pfalz bei Erwerb des Grundstiicks keinen spezifischen Betrag
fir das Grundstiick ,Housing*. Deutschland argumentiert, dass FFHG daher dem Land Rheinland-Pfalz fiir die Ausiibung des
Riicktrittsrechts keine Riickzahlung leisten miisse.

Der Kaufvertrag vom 27. November 2014 sieht jedoch vor, dass der Verkdufer bei Ausiibung seines Riicktrittsrechts auf eigene
Kosten ein Sachverstindigengutachten in Auftrag gibt, um den Betrag zu bestimmen, den er fiir den Riickerwerb des Grund-
stiicks moglicherweise an den Kdufer zahlen muss. Die Kommission hat keinerlei Informationen dariiber erhalten, ob ein sol-
ches Gutachten in Auftrag gegeben wurde, als FFHG sein Riicktrittsrecht fiir das Grundstiick ,Housing” ausiibte.

Am 6.]Juli 2016 wurden nach Ausiibung des Riicktrittsrechts durch FFHG fiir das Grundstiick ,Housing“ die Grundstiicke
,Campus“ und ,Housing“ an das private Unternehmen ADC fiir einen Gesamtpreis von 3,89 Mio. EUR verkauft. Das Land
Rheinland-Pfalz erhielt 2,64 Mio. EUR fiir das Grundstiick ,,Campus®, wihrend FFHG 1,25 Mio. EUR fiir das Grundstiick
,Housing“ erhielt.

Deutschland fithrt aus, dass das Land Rheinland-Pfalz nach Erhalt der Grundstiicke 29 neue Stellen im Landesbetrieb Liegen-
schafts- und Baubetreuung (LBB) geschaffen habe, die hauptsichlich (aber nicht ausschlieflich) mit FFHG-Mitarbeitern besetzt
worden seien. Die auf diesen Stellen beschiftigten Mitarbeiter sollten die technische Instandsetzung der Liegenschaft sicherstel-
len, beispielsweise durch Instandsetzung und Reparatur der Gebdude, Instandsetzung der technischen Einrichtungen und
Gewihrleistung der Erfiillung der Anforderungen an die Verkehrssicherheit. Da der (stark) iiberwiegende Teil der in Rede ste-
henden Flichen nach wie vor im Eigentum des Landes Rheinland-Pfalz steht, wurden diese 29 Stellen seither erhalten.

g) Mutmafliche staatliche Beihilfe im Rahmen von Zahlungen in Hohe von 1,9 Mio. EUR und 5,6 Mio. EUR

Am 29. Dezember 2014 und am 28. Januar 2015 zahlte das Land Rheinland-Pfalz insgesamt 5,6 Mio. EUR an FFHG zur Berei-
nigung von Verbindlichkeiten von Fraport gegeniiber FFHG im Rahmen eines Gewinnabfiihrungs- und Verlustiibernahmever-
trags. Im Rahmen dieses Vertrags, der abgeschlossen worden war, als Fraport eine Kontrollbeteiligung an FFHG hatte,
bereinigte Fraport die Verluste der Gesellschaft von Januar und Februar 2009. Im Beschluss FFH I gelangte die Kommission zu
dem Schluss, dass zum Zeitpunkt des Abschlusses des Gewinnabfithrungs- und Verlustitbernahmevertrags die staatlichen
Behorden zu Recht davon ausgehen konnten, dass dieser Vertrag keine staatliche Beihilfe darstellte (*°).

Am 28. Januar 2015 wurde ein weiterer Betrag in Hohe von 1,9 Mio. EUR vom Land Rheinland-Pfalz an FFHG gezahlt, um Ver-
zugszinsen aufgrund verspiteter Zahlung (2015 anstatt 2009) von 5,6 Mio. EUR zu decken (?%) und den (gemaf Steuerprii-
fung) zu niedrigen Preis, den das Land Rheinland-Pfalz an FFHG in den Jahren 2010 und 2011 fiir den Erwerb von
Grundstiicken gezahlt hatte, auszugleichen. Die Zahlung wurde aufgrund einer Steuerpriifung fillig, bei der festgestellt wurde,
dass es sich bei diesen Betrdgen um verdeckte Gewinnausschiittungen handelte. Dies ist ein Konzept des deutschen Steuer-
rechts, das sich auf Fille bezieht, in denen die Gesellschaft einem Gesellschafter ,Vorteile“ eingerdumt hat, die sie anderen Par-
teien nicht eingerdumt hitte, was zu niedrigeren Gewinnen fiir die Gesellschaft fithrte.

Deutschland fiihrte aus, dass die Kommission im Beschluss FFH I keine Einwinde gegen den Verlustausgleich in Bezug auf des-
sen Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt erhoben habe. Deutschland argumentiert ferner, dass diese Zahlungen mit dem
Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten vereinbar seien und folglich keine staatliche Beihilfe dar-
stellten.

h) Mutmafliche staatliche Beihilfe im Rahmen des Verkaufs von Heizol im Jahr 2014

Im Rahmen des oben genannten Grundstiickskaufvertrags vom 27. November 2014 verkaufte FFHG Heizol an das Land
Rheinland-Pfalz. Der Grundstiickskaufvertrag sah vor, dass das Land Rheinland-Pfalz zusammen mit der Liegenschaft auch das
Heizol in den Tanks auf den Grundstiicken, die Gegenstand des Kaufvertrags sind, erwirbt. Der Wert des in den Tanks verblie-
benen Heizols belief sich auf [unter 100.000] EUR.

(") Siehe Erwadgungsgrund (570) des Beschlusses FFH I.

(*) Fraport wurde von der Verpflichtung zum anteiligen Verlustausgleich fiir Januar und Februar 2009 im Rahmen des im Februar 2009 mit dem Land
Rheinland-Pfalz geschlossenen Vertrags befreit, mit dem das Land Rheinland-Pfalz eine Kontrollbeteiligung an FFHG erwarb, befreit. Infolgedessen
wurde diese Verpflichtung vom Land Rheinland-Pfalz iibernommen.
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(83)  Deutschland legt Informationen vor, mit denen aufgezeigt werden soll, dass der Preis in Hohe von 0,6241 EUR pro Liter fiir
diese Menge und diese Art von Heiz6l zum Zeitpunkt des Abschlusses des Grundstiickskaufvertrags marktkonform sei. Die
von Deutschland vorgelegten Informationen zeigen, dass sich der Preis des Heizols gegen Ende des Jahres 2014 in derselben
Grofenordnung bewegte wie der im Grundstiickskaufvertrag vereinbarte Heizolpreis (*').

i) Mutmafliche staatliche Beihilfe im Rahmen der Zahlung von Sicherheitskosten durch das Land Rheinland-Pfalz

(84)  Deutschland argumentiert, dass der Ausgleich fiir Sicherheitskosten, die FFHG im Zeitraum 2009-2016 vom Land Rheinland-
Pfalz erhielt, einen hoheitlichen Bezug habe und die Zahlungen des Landes Rheinland-Pfalz folglich keine staatliche Beihilfe
darstellten.

(85)  Ferner fuhrt Deutschland an, dass im Beschluss FFH I bereits festgestellt worden sei, dass der Ausgleich fuir derartige Sicherheits-
kosten in den Jahren 2009 und 201 3 keine staatliche Beihilfe darstelle (siche Erwdgungsgriinde (48), (106), (158) und (393) des
Beschlusses FFH ), sodass er nicht Gegenstand der vorliegenden Priifung sein konne.

2.4.2. Mafnahmen zugunsten von Ryanair
a) Mutmafliche Ausbildungsbeihilfen fiir Ryanair

(86) HCM war bis zu seinem Verkauf am 1. Januar 2010 eine 100 %ige Tochtergesellschaft von FFHG. Im Zeitraum 2001-2003
erhielt HCM vom rheinland-pfalzischen Ministerium fiir Soziales, Arbeit, Familie und Gesundheit Zuschiisse, mit denen Pro-
jekte fiir die Qualifizierung von Arbeitslosen und Personen, die von Arbeitslosigkeit bedroht waren, finanziert werden sollten.
Die Zuschiisse bezogen sich auf zwei Projekte: Die Ausbildung zum Steward/zur Stewardess und zum Piloten/zur Pilotin fiir
eine Stellung als Flugkapitin oder erster Offizier im Cockpit. Deutschland erklérte, dass diese beiden Projekte die einzigen Aus-
bildungsprojekte gewesen seien, die als Qualifizierungsmafinahmen fiir Arbeitslose und von der Arbeitslosigkeit bedrohte Per-
sonen finanziert worden seien.

(87)  Deutschland legte dar, dass HCM zur Umsetzung der Projekte einen Beratungsvertrag mit einem Arbeitsmarkt- und Organisati-
onsberatungsunternehmen abgeschlossen habe, das auf derartige Projekte spezialisiert sei. Dieses Beratungsunternehmen habe
das Projekt umgesetzt und verwaltet. Deutschland fithrte ferner aus, dass in diesem Kontext ein grofer Teil der praktischen Auf-
gaben im Zusammenhang mit der Qualifizierung von Arbeitslosen und Personen, die von Arbeitslosigkeit bedroht waren,
Ryanair iibertragen worden sei. HCM gewihrte Ryanair einen Ausgleich fiir die Kosten, die dem Unternehmen fiir die von ihm
tibernommenen Qualifizierungsaufgaben entstanden. HCM wiederum erhielt einen Ausgleich fiir die Zahlungen an Ryanair in
Form von Zuschiissen des rheinland-pfilzischen Ministeriums fiir Arbeit, Soziales, Familie und Gesundheit.

(88)  Deutschland unterstreicht, dass diese Mafinahmen auf den Zeitraum 2001-und 2003 zuriickgehen und damit mehr als
10 Jahre zuriickliegen. Nach deutschem Recht sind Unterlagen dieser Art maximal 10 Jahre lang aufzubewahren, weshalb
Deutschland ausfiihrt, dass keine spezifischen Informationen zu diesen Maffnahmen mehr vorliegen, beispielsweise zum Pro-
zentsatz der ausgebildeten Personen, die im Anschluss an die Ausbildungsmafinahme von Ryanair eingestellt wurden, und zu
der Frage, ob Ryanair normalerweise die Kosten fiir die Ausbildung seines Personals tragt. Ferner sei Deutschland nicht in der
Lage, der Kommission den zwischen HCM und Ryanair in Bezug auf diese Ausbildungsprogramme abgeschlossenen Vertrag
vorzulegen. Deutschland vertrete jedoch die Ansicht, dass mit diesen Manahmen keine wirtschaftliche Tatigkeit finanziert
worden sei, da es sich um arbeitsmarktpolitische Mafnahmen handele und die in Rede stehende Finanzierung nur die Kosten
abdecke, die HCM und dessen Unterauftragnehmern in diesem Rahmen entstanden seien.

b) Mutmafliche Marketingunterstiitzung fiir Ryanair
MARKETINGVERTRAG VON 2005

(89)  Am 4. November 2005 schlossen das Land Rheinland-Pfalz und Ryanair einen Marketingvertrag, der bis Ende 2016 giiltig war.
Der Vertrag wurde vom Land unabhangig von FFHG geschlossen und FFHG war kein Vertragspartner. Zum Zeitpunkt des
Abschlusses des Marketingvertrags hielt das Land nur 17,5 % der FFHG-Anteile, wahrend 65 % der Anteile Fraport, dem Betrei-
ber des Frankfurter Flughafens, gehorten, d. h. einer nicht vom Land Rheinland-Pfalz kontrollierten Gesellschaft.

(90)  Eswurde vereinbart, dass die Finanzmittel fiir von Ryanair durchgefiihrte Marketing- und Verkaufsaktivititen genutzt werden,
die dem gemeinsamen touristischen Marketing des Landes Rheinland-Pfalz und Ryanairs zugutekommen. Die Zahlungen an
Ryanair sollten auf der Grundlage der Rechnungen fiir derartige Werbemafinahmen zugunsten von touristischen Orten des
Landes Rheinland-Pfalz erfolgen. Zur Umsetzung dieser Marketingaktivitidten entwickelte Ryanair ein ,Marketingkonzept*.

(91)  Im Marketingvertrag vom November 2005 ist die Zusammenarbeit im Bereich des Marketings zwischen dem Land Rheinland-
Pfalz und Ryanair bis zum Jahr 2016 festgelegt. Im Rahmen des Vertrags erwarb das Land von Ryanair i) Links auf der Website
von Ryanair zu den touristischen Angeboten des Landes Rheinland-Pfalz (§ 1 des Marketingvertrags), ii) zwei Seiten des Bord-
magazins von Ryanair (§ 2 des Marketingvertrags) und iii) eine Pressekampagne zugunsten der Tourismusindustrie des Landes
(§ 3 des Marketingvertrags). Was die Pressekampagne angeht, sieht der Vertrag vor, in welchem Wert Ryanair Werbeflichen fiir
die Jahre 2006 bis 2010 kaufen muss (von 160 000 EUR im Jahr 2006 bis [0 — 2 Mio.] EUR in den Jahren 2009 und 2010).

(*) Siche die historischen Preistabellen unter www.esyoil.com (konsultiert am 18. April 2018).
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(92)  Der Marketingvertrag sieht auch Zahlungen des Landes Rheinland-Pfalz an Ryanair vor, die gemaf § 7 des Vertrags mindestens
50 % unter den Preisen liegen miissen, die Ryanair anderen Kunden fiir Online-Marketingdienstleistungen in Rechnung stellt.
Ferner sieht § 9 des Marketingvertrags vor, dass Ryanair sich verpflichtet, Flugzeuge am Flughafen Frankfurt-Hahn zu stationie-
ren (?2), wobei sich die Anzahl dieser Flugzeuge wihrend der Vertragsdauer 4ndert (die genaue Anzahl geht aus dem Anhang
zum Vertrag hervor), da die in dem Vertrag festgelegten Marketingmaffnahmen nur dann wirksam sind, wenn mehr einrei-
sende Touristen in die Region befordert werden. Wenn Ryanair nicht die vereinbarte Anzahl von Flugzeugen am Flughafen
Frankfurt-Hahn stationiert, hat das Land Rheinland-Pfalz das Recht, den Marketingvertrag mit sofortiger Wirkung zu kiindi-
gen.

(93)  Die nachstehende Tabelle enthilt die Zahlungen des Landes, die gemaf§ dem Vertrag pro Jahr an Ryanair zu leisten sind, sowie
die Anzahl der Ryanair-Flugzeuge, zu deren Stationierung am Flughafen Frankfurt-Hahn sich Ryanair in den einzelnen Jahren
verpflichtet:

Tabelle 1

Marketingvertrag von 2005 — vom Land Rheinland-Pfalz zu entrichtende Betriige und Anzahl der Ryanair-Flugzeuge,
die bei FFHG zu stationieren sind

Jahr Anzahl der am Flughafen FFH zu Zahlung des Landes Rheinland-Pfalz an
stationierenden Flugzeuge Ryanair (EUR)
2006 8 [0-2Mio.]
2007 10 [0-2 Mio.]
2008 12 [0-2Mio.]
2009 14 [0-2Mio.]
2010 16 [0-2Mio.]
2011 17 [0-2Mio.]
2012 18 [0-2Mio.]
2013 18 [..]
2014 18 [..]
2015 18 [..]
2016 18 [...

(94)  Deutschland argumentiert, dass der Marketingvertrag von den von FFHG angebotenen Flughafendienstleistungen unabhingig
sei und die Zahlungen an Ryanair den Marktpreisen entsprachen. In diesem Zusammenhang verglich Deutschland die von
Ryanair berechneten Preise mit denen anderer Websites fiir dhnliche Werbekampagnen. Ferner argumentiert Deutschland, dass
der Tourismus fiir die Wirtschaft des Landes Rheinland-Pfalz wichtig sei und dass in der 2015 festgelegten Tourismusstrategie
die ausldndischen Mirkte einen besonderen Schwerpunkt darstellten. Dies bedeute, dass das Anziehen von mehr aus dem Aus-
land einreisenden Touristen ein besonderer Schwerpunkt der Marketingstrategie des Landes Rheinland-Pfalz sei. Angesichts
dieser Tatsache werde die Werbung auf der Website von Ryanair — aufgrund der Besucher dieser Website — als besonders wirk-
sam eingestuft.

(95)  Abgesehen von einem Uberblick iiber die Preise, die von verschiedenen Websites fiir Werbekampagnen berechnet werden,
legte Deutschland keine detaillierte Ex-ante-Bewertung des Marketingvertrags durch das Land vor, welche nachweisen wiirde,
dass diese marktkonform war.

MARKETINGVERTRAG VON 2017

(96)  Am 20. Oktober 2017 schloss das Land Rheinland-Pfalz nach der Verduferung seiner FFHG-Anteile an HNA im Mirz 2017
einen weiteren Marketingvertrag (im Folgenden ,Kooperationsvertrag“) mit Ryanair ab. Dieser Vertrag trat am 1. Oktober
2017 in Kraft und wurde fiir die Dauer [...] abgeschlossen. Das Land behielt sich das Recht vor, diesen Vertrag aufgrund mogli-
cher Haushaltsbeschrankungen frithestens zum [...] zu beenden.

(97)  Der neue Vertrag sieht jahrliche Marketingzahlungen an Ryanair in Hohe von [...] EUR pro Jahr vor. Fiir den Zeitraum Oktober
bis Dezember 2017 wurde die anteilige Zahlung auf [...] EUR festgesetzt; fiir 2018 wurde ein zusitzlicher Betrag in Hohe von
maximal [...] EUR vorgesehen (d.h. insgesamt [...] EUR), sofern eine entsprechende Ubertragung nicht ausgeschépfter Mittel,
die fiir das Jahr 2017 vorgesehen waren, in Ubereinstimmung mit den anwendbaren Haushaltsvorschriften des Landes erfolgt.

(*») Das Stationieren eines Flugzeugs an einem Flughafen bedeutet, dass das Flugzeug sich gew6hnlich iiber Nacht an diesem Flughafen befindet. Das
Flugzeug wird also eingesetzt, um verschiedene Fliige von diesem Flughafen aus durchzufiihren.
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(98)  Fiir die folgenden Jahre vereinbarten die Parteien die jihrliche Festlegung einer detaillierten Marketingkampagne und des Ver-
tragswertes. Die jahrliche Zahlung sollte sich auf maximal [0-2] Mio. EUR belaufen.

(99)  Fiir die Dauer des Vertrags verpflichtet sich Ryanair, mindestens [...] ,Flugtouristen” pro Jahr zum Flughafen Frankfurt-Hahn
zu fliegen, die mindestens eine Nacht in Rheinland-Pfalz tibernachten. Sollten weniger als [...] ,Flugtouristen” erreicht werden,
ist keine Zahlung zu leisten. Sollten mehr als [...], aber weniger als [...] Touristen erreicht werden, sind lediglich [...] des
Betrags in Hohe von [0-2] Mio.. EUR zu entrichten.

(100) Auferdem sieht der Plan fiir die Kampagne 2018 vor, dass die Bekanntheit von Rheinland-Pfalz als Reiseziel iiber soziale
Medien, die CRM-Datenbank (CRM: Customer Relationship Management) von Ryanair und iiber Websites sowie zielgerichtete
Werbung gesteigert werden soll. Ferner ist eine umfassende Marketingkampagne im Wert von [...] EUR vorgesehen, bei der
sowohl auf traditionelle Medienkanle als auch auf stark zielgerichtete digitale Medien zuriickgegriffen wird.

(101) Deutschland argumentiert, dass dieser Marketingvertrag nach der Privatisierung des Flughafens Frankfurt-Hahn abgeschlossen
worden sei und dass die Vertragsparteien als Wirtschaftsbeteiligte gehandelt htten, die sich an die Marktbedingungen fiir den
Abschluss eines Marketingvertrags hielten. Nach Ansicht Deutschlands basierte die Entscheidung des Landes Rheinland-Pfalz,
den Marketingvertrag mit Ryanair abzuschliefen, auf einer von einem unabhangigen Sachverstiandigen durchgefiihrten Ver-
gleichsstudie, wonach Ryanair das beste Preis-Leistungs-Verhiltnis fiir die vom Land gewiinschten Marketingdienstleistungen
anbietet.

(102) Abgesehen von der Vergleichsstudie legte Deutschland keine detaillierte Ex-ante-Bewertung des Marketingvertrags durch das
Land vor, die zeigen wiirde, dass der Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten eingehalten wurde.

(103) Obgleich der hier behandelte Marketingvertrag in der Beschwerde nicht erwdhnt wurde, beschloss die Kommission, die im Ver-
lauf der Vorpriifung davon erfuhr, diesen in den Geltungsbereich des Beschlusses aufzunehmen.

¢) Mutmafliche Finanzierung einer Crew- und Pilotenschule und einer Wartungshalle zugunsten von Ryanair
(104) FFHG und Ryanair trafen 2009/2010 Absprachen in Bezug auf eine Crew- und Pilotenschule und ein Wartungszentrum:

— die Vereinbarung vom 28. Oktober 2009 in Bezug auf den Bau einer Wartungshalle durch einen externen Investor. FFHG
mietet die Wartungshalle von dem externen Investor und untervermietet es an Ryanair fiir einen Zeitraum von [0-
20] Jahren (mit einer Option fiir weitere [0-20] Jahre). Ryanair zahlt zu Beginn der Vereinbarung eine einmalige Miete von
[0-5] Mio. EUR (ohne Umsatzsteuer) und zusitzlich eine jahrliche Miete von [unter 1 Mio.] EUR (ohne Umsatzsteuer);

— die Vereinbarung vom 28. April 2010, wonach FFHG Ryanair am Flughafen Schulungsraum zur Verfiigung stellt. Dabei
handelt es sich um Gebdude am Flughafen, die iiber einen lingeren Zeitraum nicht genutzt wurden und fiir welche keine
andere Nutzung in Frage kam. Ryanair zahlt nur die Mietnebenkosten (d. h. die Betriebskosten) dieser Gebdude;

— die Vereinbarung vom 30. April 2010, iiber die Ryanair Schlafraume fiir die Kursteilnehmer der Crew- und Pilotenschule
zur Verfiigung gestellt werden. Zu diesem Zweck wurden leer stehende Gebdude am Flughafen Frankfurt-Hahn mit einem
geringen Kostenaufwand zu Appartements umgewandelt. Die Kursteilnehmer bezahlen einen festen Preis pro Nacht fiir die
Unterbringung.

(105) Nach Angaben Deutschlands fithrte FFHG vor Abschluss dieser Vereinbarungen eine wirtschaftliche Bewertung der drei Ver-
einbarungen zusammengenommen durch und beschloss, sie nur dann abzuschlieen, wenn sie wahrend der ersten [0-20]
Jahre einen positiven Nettobarwert hitten. Die von den deutschen Behorden vorgelegte wirtschaftliche Bewertung besteht aus
einer Schitzung des Barwerts der Cashflows im Zusammenhang mit diesen Vereinbarungen. Ausgehend von den zugrunde
gelegten Cashflows und einem Abzinsungsfaktor von [0-5] % wird der Nettobarwert mit [unter 1 Mio.] EUR angesetzt.

(106) Deutschland argumentiert, dass die Vereinbarungen neben diesem positiven Wert einen weiteren positiven Effekt fiir den Flug-
hafen Frankfurt-Hahn hatten, da sie fiir eine engere Verbindung zwischen dem Flughafen Frankfurt-Hahn und Ryanair sorgten,
sodass die Gewissheit stieg, dass Ryanair den Flughafen Frankfurt-Hahn weiterhin als einen seiner Stiitzpunkte verwenden
wiirde. Nach Ansicht Deutschlands konne diese Gewissheit zwar nicht gemessen werden, sei jedoch hinsichtlich der Beziehun-
gen zu Dienstleistern, Kunden, anderen Fluggesellschaften, Investoren und Mitarbeitern wichtig.

d) Mutmafliche staatliche Beihilfe im Rahmen der zwischen FFHG und Ryanair geschlossenen Vertrige iiber Flughafendienstleistungen
von 2013, 2015 und 2016

(107) FFHG und Ryanair haben eine Reihe von Vertragen geschlossen, in denen die finanziellen Bedingungen festgelegt sind, unter
denen Ryanair am Flughafen Frankfurt-Hahn titig ist. Im Beschluss FFH I kam die Kommission zu dem Schluss, dass die Ver-
trige iiber Flughafendienstleistungen zwischen FFHG und Ryanair von 2002 (im Folgenden ,Vertrag mit Ryanair von 2002°)
und 2005 (im Folgenden ,Vertrag mit Ryanair von 2005“) mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirt-
schaftsbeteiligten vereinbar sind und folglich keine staatliche Beihilfe darstellen. Der Vertrag mit Ryanair von 2002 sollte
urspriinglich bis zum [...] laufen, wobei eine Option zur Verlingerung bis zum [...] vorgesehen war, und der Vertrag mit
Ryanair von 2005 sollte urspriinglich bis [...] laufen.
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(108) Am 27.Mirz 2013 haben FFHG und Ryanair jedoch einen Vertragszusatz (im Folgenden ,Side Letter Agreement von 2013%)
unterzeichnet. Dem Side Letter Agreement von 2013 ist zu entnehmen, dass es alle vorherigen Vereinbarungen betreffend die
Durchfithrung von Passagierfliigen von und zum Flughafen Frankfurt-Hahn zusammenfasst und ersetzt. Deutschland argu-
mentierte anfinglich, dass das Side Letter Agreement von 2013 mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirt-
schaftsbeteiligten vereinbar sei, da es die bestehende Beziehung zwischen den Parteien, die im Beschluss FFH]I fiir mit dem
Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten vereinbar befunden worden war, lediglich um [...] Jahre
verldngerte, wobei im Wesentlichen dieselben Bedingungen vorgesehen waren. In der Antwort auf spétere von der Kommis-
sion gestellte Fragen wich Deutschland jedoch von dieser anfinglichen Position ab und argumentierte, dass das Side Letter
Agreement von 2013 keine Verlingerung dargestellt habe, sondern neue Bedingungen, unter anderem neue Flughafenentgelte,
beinhalte. Ferner hat Deutschland keine Bewertung des Side Letter Agreement von 2013 nach dem Grundsatz des marktwirt-
schaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten vorgelegt.

(109) Am 8.Mairz 2015 wurde das Side Letter Agreement von 2013 durch einen Vermerk (im Folgenden ,Annotation von 2015%)
zum Vertrag iiber die Erbringung von Bodenverkehrsdiensten im Anhang zum Side Letter Agreement in Bezug auf bestimmte
Punkte gedndert und bis zum [...] verldngert. Deutschland machte anfinglich geltend, dass die Annotation von 2015 im Gro-
Ben und Ganzen eine Fortfithrung fritherer Vereinbarungen darstelle und mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handeln-
den Wirtschaftsbeteiligten vereinbar sei. Bei Beantwortung spiterer Fragen der Kommission wich Deutschland jedoch von
dieser anfinglichen Position ab. So fiihrte Deutschland im Februar 2018 aus, dass die Annotation von 2015 auch zusitzliche
Bestimmungen zur Zusammenarbeit zwischen FFHG und Ryanair enthielt, darunter auch die Marketingunterstiitzung in Hohe
von [...] EUR an Ryanair fiir jede neu eroffnete Route ab dem Flughafen Frankfurt-Hahn. Diese Art von Marketingunterstiit-
zung war zuvor Gegenstand des Vertrags mit Ryanair von 2002, nicht jedoch des Side Letter Agreement von 2013 und folglich
nicht mehr anwendbar, als die Annotation von 2015 unterzeichnet wurde. Ferner hat Deutschland keine Bewertung des Side
Letter Agreement von 2015 nach dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten vorgelegt.

(110) Am 8./9. September 2016 schlossen FFHG und Ryanair eine weitere Vereinbarung mit einer Laufzeit von finf Jahren vom
1. April 2017 bis zum 31.Marz 2022. Diese Vereinbarung nimmt die Form eines Zusatzes zum Side Letter Agreement von
2013 an (im Folgenden ,Side Letter Nr. 2 von 2016%). Der Side Letter Nr. 2 von 2016 sieht bestimmte Anderungen am Side Let-
ter Agreement von 2013 vor und ersetzt die Annotation von 2015.

(111) Deutschland zufolge dndert der Side Letter Nr. 2 von 2016 das Side Letter Agreement und den Vertrag iiber die Erbringung von
Bodenverkehrsdiensten nur in Bezug auf zwei Punkte:

— Das Flughafenentgelt von [...] EUR pro Passagier findet gemif dieser neuen Vereinbarung Anwendung, wenn Ryanair min-
destens [...] Passagiere pro Jahr befordert, wihrend es zuvor bei [...] Passagieren pro Jahr Anwendung fand.

— Er enthilt ein neues Marketingunterstiitzungssystem, wonach kein Flughafenentgelt fir die Fluggiste anfillt, die tiber die
Anzahl der im Vorjahr von dem Flughafen abgeflogenen Fluggiste hinausgehen (im Folgenden ,Baseline®).

(112) Deutschland hat argumentiert, dass auch der Side Letter Nr. 2 von 2016 mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handeln-
den Wirtschaftsbeteiligten vereinbar sei, und eine Analyse des inkrementellen Zuwachses der Rentabilitit vorgelegt.

3. WURDIGUNG DER MASSNAHMEN
3.1. Vorliegen von Beihilfen

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

(114) Diein Artikel 107 Absatz 1 AEUV festgelegten Kriterien sind kumulativ. Eine Maffnahme stellt daher nur dann eine staatliche
Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar, wenn alle nachstehenden Voraussetzungen erfiillt sind: Die finanzielle
Unterstiitzung:

— wird vom Staat oder aus staatlichen Mitteln gewdhrt,
— begiinstigt bestimmte Unternehmen oder Produktionszweige,
— verfélscht den Wettbewerb oder droht, ihn zu verfilschen, und
— beeintrichtigt den Handel zwischen Mitgliedstaaten.

(115) Inden folgenden Abschnitten wird die Kommission priifen, ob die in Kapitel 2.4 beschriebenen Malnahmen diese kumulati-
ven Kriterien erfiillen und somit eine Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellen.
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3.1.1. Mafsnahmen zugunsten von FFHG
a) Darlehen in Hohe von 82,9 Mio. EUR und dessen Aufstockung um [...] Mio. EUR auf insgesamt [ ....] Mio. EUR
1. Begriff des Unternehmens und der wirtschaftlichen Tatigkeit

(116) Das Gesellschafterdarlehen in Hohe von 82,9 Mio. EUR und dessen Aufstockung um [...] Mio. EUR wurden FFHG gewihrt.
Den Angaben des Beschwerdefiihrers zufolge kommt das Darlehen jedoch auch Ryanair zugute, da die Flughafenentgelte, die
Ryanair an FFHG zahlt, strukturell zu niedrig seien.

(117) Nach stindiger Rechtsprechung muss die Kommission zundchst ermitteln, ob es sich bei FFHG um ein Unternehmen im Sinne
des Artikels 107 Absatz 1 AEUV handelt. Der Begriff des Unternehmens umfasst jede eine wirtschaftliche Tatigkeit ausiibende
Einheit, unabhingig von ihrer Rechtsform und der Art ihrer Finanzierung (**). Eine wirtschaftliche Tatigkeit ist jede Tatigkeit,
die darin besteht, Giiter oder Dienstleistungen auf einem bestimmten Markt anzubieten (*4).

BEGRIFF DES UNTERNEHMENS

(118) Inder Rechtssache Aéroports de Paris urteilte das Gericht, dass der Betrieb eines Flughafens, einschlieflich der Erbringung von
Flughafendienstleistungen fiir Luftverkehrsgesellschaften und die verschiedenen Dienstleister auf Flughéfen, eine wirtschaftli-
che Titigkeit darstellt (**). Dies wurde vom Gerichtshof in der Rechtssache Flughafen Leipzig-Halle bestitigt, in der der
Gerichtshof entscheid, dass der kommerzielle Betrieb eines Flughafens und die Errichtung einer Flughafeninfrastruktur eine
wirtschaftliche Tatigkeit darstellen (2¢). Sobald ein Flughafen, unabhingig von seiner Rechtsform und der Art seiner Finanzie-
rung, eine wirtschaftliche Tatigkeit ausiib, stellt er ein Unternehmen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar und fallt
somit unter die Vorschriften fiir staatliche Beihilfen (¥’)

(119) Die Kommission stellt fest, dass die Flughafeninfrastruktur und -ausriistung von FFHG, dem Empfinger der mutmaflichen Bei-
hilfe, betrieben werden. FFHG erhebt Gebiihren von den Luftverkehrsgesellschaften sowie allgemeine Flugverkehrsgebiihren
fur die Nutzung der Infrastrukturen und betreibt somit den Flughafen zu kommerziellen Zwecken. Folglich handelt es sich bei
FFHG um ein Unternehmen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV.

WIRTSCHAFTLICHE TATIGKEIT

(120) FFHG ist zwar als Unternehmen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV zu betrachten, doch sei darauf hingewiesen, dass
nicht alle Titigkeiten eines Flughafenbetreibers notwendigerweise Tatigkeiten wirtschaftlicher Art sind (%)

(121) Wie unter Randnummer 35 der Leitlinien fiir staatliche Beihilfen fiir Flughifen und Luftverkehrsgesellschaften von 2014 (*)
(im Folgenden ,Luftverkehrsleitlinien von 2014“) ausgefiihrt, gehoren Tatigkeiten, fiir die normalerweise der Staat aufgrund
seiner hoheitlichen Befugnisse zustindig ist, nicht zu den Titigkeiten wirtschaftlicher Art und unterliegen nicht den Vorschrif-
ten tiber staatliche Beihilfen.

(122) Mit dem Darlehen sollte die Liquiditit von FFHG gewahrleistet werden, die fiir den Betrieb des Flughafens Frankfurt-Hahn bis
zur Annahme der Beschliisse FFH I und FFH II durch die Kommission erforderlich war. Folglich wurden durch das Darlehen die
wirtschaftlichen Titigkeiten des Flughafenbetreibers finanziert. Deshalb sollte FFHG im Zusammenhang mit dem Darlehen in
Hohe von 82,9 Mio. EUR und dessen Aufstockung um [...] Mio. EUR als Unternehmen betrachtet werden.

2. Einsatz staatlicher Mittel und Zurechenbarkeit an den Staat

(123) Das Darlehen wurde FFHG unmittelbar vom Land Rheinland-Pfalz gewihrt. Das Darlehen ist folglich dem Staat zuzurechnen
und wurde im Sinne der Beihilfevorschriften des AEUV und der einschldgigen Rechtsprechung aus staatlichen Mitteln gewéhrt.

(®) Urteil des Gerichtshofs vom 18.Juni 1998, Kommission/Italien, C-35/96, ECLLEU:C:1998:303, Rn.36; Urteil des Gerichtshofs vom
23. April 1991, Hofner und Elser, C-41/90, ECLLEU:C:1991:161, Rn. 21; Urteil des Gerichtshofs vom 16. November 1995, Fédération Frangaise
des Sociétés d'Assurances/Ministére de I'Agriculture et de la Péche, C-244/94, ECLLEU:C:1995:392, Rn. 14; Urteil des Gerichtshofs vom
11. Dezember 1997, Job Centre, C-55/96, ECLLEU:C:1997:603, Rn. 21.

(**) Urteil des Gerichtshofs vom 16. Juni 1987, Kommission/Italien, 118/85, ECLLEU:C:1987:283, Rn. 7; Urteil des Gerichtshofs vom 18. Juni 1998,
Kommission/Italien, C-35/96, ECLLEU:C:1998:303, Rn. 36.

(¥) Urteil des Gerichts vom 12. Dezember 2000, Aéroports de Paris/Kommission, T-128/98, ECLLEU:T:2000:290, bestitigt durch das Urteil des
Gerichtshofs vom 24. Oktober 2002, Aéroports de Paris/Kommission, C-82/01P, ECLLEU:C:2002:617.

(*%) Urteil des Gerichtshofs vom 19.Dezember 2012, Mitteldeutsche Flughafen und Flughafen Leipzig-Halle/Kommission, C-288/11P,
ECLLEU:C:2012;821; siehe auch Urteil des Gerichtshofs vom 24. Oktober 2002, Aéroports de Paris/Kommission, C-82/01P,
ECLLEU:C:2002;617, und Urteil des Gerichts vom 17. Dezember 2008, Ryanair/Kommission, T-196/04, ECLLEU:T:2008:585.

(¥”) Urteil des Gerichtshofs vom 17. Februar 1993, Poucet/AGV und Pistre/Cancave, C-159/91 und C-160/91, ECLLEU:C:1993:63.

(*®) Urteil des Gerichtshofs vom 19. Januar 1994, SAT Fluggesellschaft/Eurocontrol, C-364/92, ECLIEU:C:1994:7.

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

(124) Ein Vorteil im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV ist eine wirtschaftliche Vergiinstigung, die ein Unternehmen unter nor-
malen Marktbedingungen, d. h. ohne Eingreifen des Staates, nicht erhalten hitte (*) Wirtschaftliche Transaktionen offentlicher
Stellen verschaffen der Gegenseite keinen Vorteil und stellen somit keine Beihilfe dar, sofern sie zu normalen Marktbedingun-
gen vorgenommen werden (*!). Um festzustellen, ob dies der Fall ist, muss gepriift werden, ob das Darlehen mit dem Grund-
satz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten vereinbar ist, d.h. ob ein unter normalen
marktwirtschaftlichen Bedingungen handelnder privater Marktteilnehmer von vergleichbarer Grofie unter den entsprechenden
Umstdnden zur Erteilung des fraglichen Darlehens hitte bewegt werden kénnen (*?)

(125) Im vorliegenden Fall hat die Kommission zu priifen, ob die Darlehenskonditionen, welche die Einfithrung einer Kreditlinie in
Hohe von 82,9 Mio. EUR und deren Aufstockung um [...] Mio. EUR vorsehen, FFHG einen wirtschaftlichen Vorteil verschaf-
fen, den das Unternehmen unter normalen Marktbedingungen nicht erhalten hitte. Um zu bestimmen, ob das Darlehen und
die Aufstockung, — zwei verschiedene und daher getrennt zu bewertende Mafinahmen — zu normalen Marktbedingungen
gewiahrt wurden, kann die Kommission in Ermangelung anderer Ersatzgrofen priifen, ob der Zinssatz fiir das fragliche Darle-
hen mit der Mitteilung iiber Referenzsitze im Einklang steht.

(126) In der Mitteilung iiber Referenzsitze ist eine Methode zur Festsetzung von Referenz- und Abzinsungssitzen festgelegt, die
anstelle des Marktzinses verwendet werden. Da der Referenzsatz nur eine Ersatzgrofe ist, kann die Kommission ihre Priifung
auf genauere Marktindikatoren stiitzen, die Auskunft iiber den Zinssatz geben, den der Darlehensnehmer auf dem Markt erhal-
ten hitte, sofern sie in einem spezifischen Fall iber derartige Indikatoren verfiigt.

(127) Im vorliegenden Fall verfiigt die Kommission tiber derartige spezifische Marktindikatoren, nimlich tiber CDS-Sitze (Credit
Default Swap Rates) und wird die Zinssitze der fraglichen Mafnahmen ausgehend von diesen Indikatoren beurteilen (*?)

METHODE

(128) Im Einklang mit der Methode, die der Mitteilung {iber Referenzsitze zugrunde liegt, konnen Darlehen als marktkonform
betrachtet werden, wenn der Zinssatz fiir die Darlehen einem nach folgender Formel berechneten Benchmarksatz entspricht
oder dariiber liegt:

Benchmark rate = base rate + risk margin + fee

(129) Was den Basissatz angeht, wird zwischen einer Finanzierung mit variablem Zinssatz und einer Festzinsfinanzierung unter-
schieden. Im ersten Fall werden kurzfristige Interbankensitze (z. B. EURIBOR) herangezogen, die in Bezug auf Falligkeit und
Wihrung der Anpassungshiufigkeit und Wihrung der jeweiligen Verbindlichkeit entsprechen. Im Fall einer Festzinsfinanzie-
rung werden Swapsitze mit gleicher Filligkeit und Wahrung wie das Darlehen verwendet. Zur Bestimmung der Risikomarge
werden sowohl das Rating des Darlehensnehmers als auch die Besicherung und der Rang des Darlehens beriicksichtigt. Die
Gebiihr steht fiir die Bankgebiihren, die gewohnlich zur Anwendung kommen, wenn ein Darlehen gewihrt wird. Es kann
davon ausgegangen werden, dass 20 Basispunkte angemessen sind, es sei denn, es gibt Hinweise dafiir, dass dieser Wert anders
angesetzt werden sollte.

URSPRUNGLICHER DARLEHENSVERTRAG IN HOHE VON 82,9 MIO. EUR

(130) Bei diesem Darlehensvertrag handelt es sich um eine Kreditfazilitit, mit der FFHG die Moglichkeit eingerdumt wird, wahrend
eines Zeitraums von zwei Jahren Kredite bis zu einem Gesamtbetrag von 82,9 Mio. EUR aufzunehmen. Die Vereinbarung sieht
einen Zinssatz von [...] % pro Jahr fiir die gezogenen Betrige und eine Bereitstellungsgebiihr fiir die nicht in Anspruch genom-
menen Betrdge vor. Um beurteilen zu konnen, ob der Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten
eingehalten wurde, hat die Kommission den Zinssatz und die Bereitstellungsgebiihr, die in dem Darlehensvertrag festgelegt
wurden, mit denjenigen verglichen, die der Markt Unternehmen, die mit FFHG vergleichbar sind, normalerweise gewahren
wiirde.

(131) InBezug auf den Zinssatz ermittelte die Kommission einen Benchmarksatz fiir den Basissatz und die Risikomarge. Im Einklang
mit der in den Erwagungsgriinden (128) bis (129) dargelegten Methode zog die Kommission als Benchmark fiir den Basissatz
den 2-Jahres-Swapsatz heran, da im Darlehensvertrag ein fester Zinssatz fiir einen Zeitraum von 2 Jahren festgelegt wurde. Die-
ser Basissatz lag zum 13. Marz 2013 bei [...] Basispunkten.

(*%) Urteil des Gerichtshofs vom 11. Juli 1996, SFEI u.a., C-39/94, ECLI:EU:C:1996:285, Rn. 60; Urteil des Gerichtshofs vom 29. April 1999, Span-
ien/Kommission, C-342/96, ECLLEU:C:1999:210, Rn. 41.
(*") Urteil des Gerichtshofs vom 11. Juli 1996, SFEI u. a., C-39/94, ECLLEU:C:1996:285, Rn. 60 und 61.
(*) Siehe beispielsweise Urteil des Gerichtshofs vom 21.Mirz 1990, Belgien/Kommission (,Tubemeuse®), C-142/87, ECLLEU:C:1990:125, Rn. 29;
Urteil des Gerichtshofs vom 21.Mirz 1991, Italien/Kommission (,ALFA Romeo*), C-305/89, ECLLEU:C:1991:142, Rn. 18 und 19; Urteil des
Gerichts vom 30. April 1998, Cityflyer Express/Kommission, T-16/96, ECLLEU:T:1998:78, Rn. 51; Urteil des Gerichts vom 21.Januar 1999,
Neue Maxhiitte Stahlwerke und Lech-Stahlwerke/Kommission, verbundene Rechtssachen T-129/95, T-2/96 und T-97/96, ECLLEU:T:1999:7,
Rn. 104; Urteil des Gerichts vom 6. Marz 2003, Westdeutsche Landesbank Girozentrale und Land Nordrhein-Westfalen/Kommission, verbundene
Rechtssachen T-228/99 und T-233/99, ECLLEU:T:2003:57.
Die Kommission hat CDS-Sitze bereits zur Priifung fritherer Beihilfesachen betreffend Flughifen herangezogen, siehe Beschluss der Kommission
vom 3. Oktober 2012 iiber die staatliche Beihilfe SA.23600 (C 38/2008) (ex NN 53/2007) Finanzierung des Flughafens Miinchen, Terminal 2,
Rn. 103 ff. (ABL.L 319 vom 29.11.2013, S. 8); Beschluss der Kommission vom 23. Juli 2014 iiber die staatliche Beihilfe SA.30743 (2012/C) (ex
N 138/10)) Finanzierung von Infrastrukturmafnahmen am Flughafen Leipzig/Halle — weitere Infrastrukturmafinahmen, Rn. 267 ff. (ABL. L 232
vom 4.9.2015, S. 1).
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(132) Zur Ermittlung der Risikomarge ordnet die Kommission zunichst dem Darlehensvertrag ein Rating zu und zieht dann CDS-
Spreads von Unternehmen mit dem gleichen Rating als Benchmark heran. Das Rating des Darlehensvertrags hangt von dem
Rating von FFHG ab, das die Fahigkeit des Unternehmens insgesamt, seine Schulden zu bedienen, abbildet, sowie von einigen
vertragsspezifischen Merkmalen wie Besicherung, Rang und Klauseln. Nach den Kriterien von Standard & Poor’s fiir die Boni-
tatsbewertung (%) rechtfertigen diese Merkmale die Anpassung des Ratings eines Unternehmens nach oben oder unten (d. h.
Herauf-/Herabstufung). Wenn beispielsweise Umfang der Besicherung und Rang des Finanzierungsinstruments annehmen las-
sen, dass der Glaubiger bei Ausfall eine erhebliche (bzw. geringe) Riickzahlung erhilt, kann das Rating eines Unternehmens
heraufgestuft (bzw. herabgestuft) werden. Um das Rating des Darlehensvertrags zu bestimmen, legte die Kommission als Aus-
gangspunkt das Rating von FFHG zugrunde und korrigierte dieses Rating dann auf der Grundlage der vertragsspezifischen
Merkmale nach oben oder nach unten.

(133) Deutschland bewertete die Bonitit des Darlehensvertrags mit [...] bis [...]. Diese Spanne wurde auf der Grundlage eines Stand-
Alone-Ratings des Unternehmens von [...] ermittelt. Da die Bonitdt von FFHG zum Zeitpunkt der Darlehensgewdhrung am
27.Mirz 2013 noch von keiner Ratingagentur bewertet worden war, schitzte Deutschland das Rating von FFHG anhand des
Credit-Scoring-Modells RiskCalc Plus Germany 3.1 von Moody’s. Bei diesem Modell wird die Ausfallwahrscheinlichkeit des
betreffenden Unternechmens geschitzt, die dann unter Beriicksichtigung der jiingsten Jahresabschliisse des Unternehmens in
ein Rating umgerechnet wird. Deutschland hat zwei Schitzungen vorgelegt: Einerseits ein Rating von [...] (was nach der S&P-
Ratingskala einem Rating von [...] entspricht) auf der Grundlage des gepriiften Jahresabschlusses zum Dezember 2011 und
andererseits ein Rating von [...] (oder [...] nach der S&P-Ratingskala) auf der Grundlage des ungepriiften Jahresabschlusses
2012. Basierend auf diesen Stand-Alone-Ratings ermittelte Deutschland fiir den Darlehensvertrag ein Rating zwischen [...];
dies ergab sich durch eine Anpassung des Ratings nach oben angesichts der vertragsspezifischen Merkmale des Darlehensver-
trags wie sie in Erwdgungsgrund (130) beschrieben sind. Diese Merkmale verringern nach Angaben Deutschland das Ausfallri-
siko von FFGH (ein Rating von [...] spiegelt eine bessere Bonitdt wider als ein Rating von [...]).

(134) Die Kommission hat sich fiir einen konservativen Ansatz entschieden und die Marktkonformitit des Darlehensvertrags mit
einem Rating von [...] bewertet. Dieses Rating beriicksichtigt keine auf vertragsspezifischen Merkmalen beruhende Anpassung
nach oben, entspricht dem schlechteren der beiden von Deutschland tibermittelten Stand-Alone-Ratings und stiitzt sich auf
gepriifte Jahresabschliisse (siehe Erwidgungsgrund (133)). Dariiber hinaus steht dieses Rating mit dem Rating im Einklang, das
die Volksbank und die Kreissparkasse Birkenfeld FFHG in den Jahren 2010 und 2011 zugeordnet haben.

(135) Wie in Erwagungsgrund (132) dargelegt, verwendet die Kommission CDS-Sitze von Unternehmen, die iiber das gleiche Rating
verfiigen wie die gepriifte Mainahme, um zu einer marktbasierten Schitzung der Risikomarge zu gelangen. Im nichsten
Schritt addiert die Kommission den Basissatz und eine Provision von 20 Basispunkten zu dieser Risikomarge hinzu, um den
Benchmarkzinssatz fiir den Darlehensvertrag festzustellen (sieche Erwigungsgrund (131)). Tabelle 1 zeigt die mittlere Risiko-
marge je Ratingkategorie, die anhand von Zinssatzdaten (*°) (ab 15. Mirz 2013) fir CDS-Kontrakte mit zweijahriger Laufzeit
und Unternehmen aller Wirtschaftszweige aufer dem Staat und dem Finanzsektor als Referenzschuldnern errechnet wurden.
Tabelle 2 zeigt ferner den Benchmarkzinssatz je Rating-Kategorie (Summe aus Risikomarge, Basiszinssatz und Gebiihr). In der
Tabelle ist der Mittelwert fiir Ratingkategorien von [...] (einschligiges konservatives Rating, das auf den verfigbaren Informa-
tionen beruht) bis zu hoheren Ratingkategorien angegeben (entsprechend der von [der Beratungsgesellschaft] herangezogenen

Bandbreite).
Tabelle 2
Benchmarksitze fiir unterschiedliche Ratings
Rating st | My | () | g S | enchmakr s
(Basispunkte) (Basispunkte)

B+ 17 89 44 20 153
BB- 15 87 44 20 151
BB 29 89 44 20 153
BB+ 30 72 44 20 136
BBB- 58 51 44 20 115
BBB 106 44 44 20 108
BBB+ 86 36 44 20 100

Datenquelle: Bloomberg

(** Standard & Poor’s, ,Corporate Ratings Criteria“, Well-Secured Debt: Notching Up, S. 71.
(**) Quotierung basierend auf Mittelpreis; EUR- und USD-Sitze.
(*) Am 15. Méirz 2013.
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(136) Daraus kann geschlossen werden, dass der Zinssatz fiir den Darlehensvertrag marktkonform ist, da der im Vertrag festgelegte
Zinssatz von [...] hoher als der einem Rating von [...] entsprechende Zinssatz (und hoher als alle anderen in Tabelle 2 genann-
ten Zinssitze) ist. Der Benchmarksatz fiir diese Ratingklasse liegt bei [...] % und damit deutlich unter dem Zinssatz des Darle-
hensvertrags. Da die Benchmarkanalyse auf konservativen Annahmen beziiglich des Ratings des Darlehensvertrags beruht
(siehe Erwagungsgriinde (133) und (134)), hilt die Kommission den Zinssatz von [...] % pro Jahr fiir marktkonform.

(137) Dariiber hinaus muss die Marktkonformitit der Bereitstellungsgebiihr bewertet werden (siehe Erwdgungsgrund (130)). Die
Kommission stellt fest, dass Bereitstellungsgebiihren in der Regel bei etwa 35-40 % der Risikomarge liegen. Die vereinbarte
Bereitstellungsgebiihr von [...] Basispunkten entspricht [...] % der Risikomarge ([...]). Der Satz von [35-40] % entspricht
somit dem Richtwert von 35-40 %. Auferdem iibersteigt die Risikomarge, auf die der Satz von [35-40] % angewandt wird, den
Wert, den die Kommission als angemessen erachtet. Auf der Grundlage dieser Argumente kommt die Kommission zu dem
Schluss, dass die Bereitstellungsgebiihr marktkonform ist.

AUFSTOCKUNG DES DARLEHENSBETRAGS UM [...] MIO. EUR

(138) Fiir die Darlehensaufstockung um [...] Mio. EUR vereinbarten die Parteien einen Zinssatz in Hohe von [...] % sowie eine Bereit-
stellungsgebiihr in Hohe von [...] Basispunkten fiir den nicht in Anspruch genommenen Betrag der Kreditlinie. Da FFHG keine
Mittel aus dieser Kreditfazilitit bezog, ist der einzige potenzielle wirtschaftliche Vorteil die Bereitstellungsprovision. In Erwi-
gungsgrund (137) vertritt die Kommission die Auffassung, dass ein Gebiihrensatz von [...] Basispunkten marktkonform ist.
Diese Gebiihr entspricht [...] % der Risikomarge von FFHG zu dem Zeitpunkt, als der urspriingliche Darlehensvertrag
geschlossen wurde. Es gibt Grund zu der Annahme, dass sich die Kreditwiirdigkeit von FFHG zum Zeitpunkt der Erweiterung
nicht verschlechtert hatte (im Gegenteil), da das auf der Grundlage des gepriiften Jahresabschlusses 2014 ermittelte Rating von
FFHG bei [...] liegt (siche Erwdgungsgrund (171)) und damit besser ist als das Rating [...] aus dem Jahr 2012. Dariiber hinaus
diirfte die Marktpraxis in Bezug auf den Prozentsatz der Risikomarge (d. h. [...] %) im Verlauf von 15 Monaten, d. h. dem Zeit-
raum zwischen dem Abschluss des urspriinglichen Darlehensvertrags und seiner Anderung, in etwa gleich geblieben sein. Auf
der Grundlage dieser Erwdgungen gelangt die Kommission zu dem Schluss, dass die Bereitstellungsgebithr von
[...] Basispunkten den Marktbedingungen entspricht und bei der Aufstockung des Darlehensbetrags der Grundsatz des markt-
wirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten eingehalten wurde.

SCHLUSSFOLGERUNG ZUM GESELLSCHAFTERDARLEHEN IN HOHE VON 82,9 MIO. EUR UND DESSEN AUFSTOCKUNG UM [...] MIO. EUR

(139) Die Kommission zieht daher den Schluss, dass der Darlehensvertrag iiber 82,9 Mio.EUR und die Aufstockung um
[...] Mio. EUR auf [...] Mio. EUR zu Konditionen gewéhrt wurden, die mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden
Wirtschaftsbeteiligten im Einklang stehen. Dieses Darlehen und seine Aufstockung haben FFHG und — indirekt — Ryanair daher
keinen wirtschaftlichen Vorteil verschafft und stellen folglich keine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1
AEUV dar.

b) Mutmagliche Beihilfe im Rahmen der Stundung von Darlehen der Investitions- und Strukturbank Rheinland-Pfalz (ISB)
1. Begriff des Unternehmens und der wirtschaftlichen Tatigkeit

(140) FFHG ist Begiinstigter der Stundungen der in den Erwigungsgriinden (57) ff. beschriebenen ISB-Darlehen. Diese Darlehen
waren Gegenstand des Beschlusses FFH II. In diesem Beschluss kam die Kommission zu dem Schluss, dass einige der Darlehen
zu Marktbedingungen gewéhrt wurden und somit keine staatlichen Beihilfen darstellten, wihrend andere Darlehen mit dem
Binnenmarkt vereinbare staatliche Beihilfen bildeten. Die Darlehen wurden zur Refinanzierung bestehender Darlehensvertrige
gewihrt, die zur Finanzierung von Infrastrukturinvestitionen am Flughafen Frankfurt-Hahn abgeschlossen wurden und folg-
lich mit den wirtschaftlichen Titigkeiten von FFHG in Verbindung stehen. Im Einklang mit den Erwégungsgriinden (116) bis
(122) ist FFHG daher fiir die Zwecke der Bewertung dieser Mafinahme als ein Unternehmen zu betrachten, das eine wirtschaft-
liche Tatigkeit im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV ausiibt.

2. Einsatz staatlicher Mittel und Zurechenbarkeit an den Staat

(141) Die Stundungen der Darlehen wurden FFHG von ISB gewihrt, die zu 100 % im Eigentum des Landes Rheinland-Pfalz steht. Aus
diesem Grund ist ISB ein 6ffentliches Unternehmen im Sinne des Artikels 2 Buchstabe b der Richtlinie 2006/111/EG der Kom-
mission vom 16. November 2006 iiber die Transparenz der finanziellen Bezichungen zwischen den Mitgliedstaaten und den
offentlichen Unternehmen sowie iiber die finanzielle Transparenz innerhalb bestimmter Unternehmen (*’), sodass die von ISB
gewahrten Darlehen als aus staatlichen Mitteln finanziert betrachtet werden konnen.

(142) Wie in den Erwagungsgriinden (141) bis (145) des Beschlusses FFH Il ausgefiihrt, ist es offensichtlich, dass das Land eine weit-
reichende Kontrolle iiber die Titigkeiten von ISB hatte, sodass die von ISB gewidhrten Darlehen dem Staat zuzurechnen sind.
Diese Umstande haben sich seit dem Beschluss FFH IT nicht gedndert.

(143) Die Kommission stellt folglich fest, dass die Darlehen dem Staat zuzurechnen sind und staatliche Mittel umfassen.

(*7) ABL.L318 vom 17.11.2006,S17.
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3. Wirtschaftlicher Vorteil

(144) Die Darlehensstundungen sind gleichbedeutend mit Darlehen. Ebenso wie beim Gesellschafterdarlehen in Hohe von
82,9 Mio. EUR muss die Kommission feststellen, ob die Konditionen, zu denen die Stundungen gewdhrt wurden, mit dem
Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten vereinbar sind. Die Parteien vereinbarten folgende Zins-
sitze: [...] % pro Jahr (Basissatz von [...] % zuziiglich einer Risikoprimie von [...] %) fiir die erste Darlehensstundung (30. Juni
2011) und [...] % pro Jahr (Basissatz von [...] % zuziiglich einer Risikoprimie von [...] %) fiir die zweite und dritte Darlehens-
stundung (29. Dezember 2011 und 12. Mirz 2012). Um diese Konditionen mit den Marktkonditionen vergleichen zu konnen,
muss die Kommission, wie bereits im Zusammenhang mit dem Gesellschafterdarlehen in Hohe von 82,9 Mio. EUR dargelegt,
zunichst das Kreditrating von FFHG zum Zeitpunkt der Vereinbarung der Stundungen am 30. Juni 2011, 29. Dezember 2011
und am 12. Mirz 2012 feststellen.

(145) FFHG wurde nicht von Ratingagenturen bewertet. Der Kommission sind zwei Stand-Alone-Ratings bekannt, die mittels des
Credit-Scoring-Modells von Moody’s geschitzt wurden: [...] zum Zeitpunkt der Gewahrung der ISB-Darlehen im Jahr 2009
und in den Folgejahren (siche Tabelle7 im Beschluss FFHII) und [...] ab Dezember 2012 (siche Mafnahmec,
Erwigungsgrund (154)). Die Kommission hat keine Kenntnis einer dhnlichen Rating-Schitzung anhand von Daten iiber den
Zeitraum, in dem die Stundungen vereinbart wurden.

(146) Mangels eines solchen zeitnahen Ratings ist die Kommission der Auffassung, dass der von FFHG gezahlte Zinssatz keine staatli-
che Beihilfe enthalt. Der Zinssatz wurde auf der Grundlage eines [...]-Ratings und der Mitteilung iiber Referenzsitze festgelegt,
tiber die eine angemessene Risikomarge ermittelt wurde. Das veranschlagte Rating ist nach Auffassung der Kommission ange-
sichts der Rating-Schitzungen fir FFHG vor und nach den Darlehensstundungen konservativ (siche Erwidgungsgrund (145)).
Die Schitzungen entsprechen der Ratingkategorie [...] in der Mitteilung tiber Referenzsitze. Was die Methode zur Ermittlung
der Risikomarge angeht, so erkennt die Kommission die begrenzte Zahl offener CDS-Kontrakte, die ein Unternehmen mit
einem Rating von [...] oder darunter als Referenzwert hatten, an. Aus diesem Grund kann der tibliche marktbasierte Ansatz ftir
die Bestimmung eines Benchmarksatzes fiir den anwendbaren Zinssatz — anders als beim Gesellschafterdarlehen von 2013 in
Hohe von 82,9 Mio. EUR - nicht angewendet werden. In Ermangelung anderer Ersatzgrofien kann die Kommission die in der
Mitteilung iiber Referenzsitze festgesetzten Zinssatze beriicksichtigen.

(147) Folglich gelangt die Kommission zu dem Schluss, dass die vereinbarten Zinssitze fir die Stundungen der ISB-Darlehen als
marktkonform angesehen werden konnen, da sie auf konservativen Annahmen in Bezug auf die Kreditwiirdigkeit von FFHG
beruhen und mit der Mitteilung iiber Referenzsitze im Einklang stehen. Die Darlehensstundungen haben FFHG somit keinen
wirtschaftlichen Vorteil verschafft und stellen daher keine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar.

¢) Mutmafliche Beihilfe im Rahmen einer Biirgschaft zugunsten von Haitec, einer am Flughafen Frankfurt-Hahn tatigen Wartungsgesell-
schaft

1. Begriff des Unternehmens und der wirtschaftlichen Tatigkeit

(148) Wie bereits ausgefiihrt, wurde die Biirgschaft vom Land Rheinland-Pfalz zugunsten von Haitec gewéhrt und deckte den Betrag
ab, den FFHG entrichten miisste, wenn Haitec im Falle der Einstellung des Betriebs des Flughafens Frankfurt-Hahn vor 2028
vom Kaufvertrag zuriicktrite. Ohne die Biirgschaft wire FFHG nicht in der Lage gewesen, den Kaufvertrag mit Haitec abzu-
schliefen, da nicht damit gerechnet wurde, dass FFHG den Kaufpreis wiirde zuriickzahlen konnen, wenn Haitec beschliefen
sollte, vom Vertrag zuriickzutreten. FFHG zahlt an das Land Rheinland-Pfalz eine jahrliche Pramie in Hohe von 6,2 Mio. EUR
auf den Biirgschaftsbetrag.

(149) Die Biirgschaft kommt FFHG zugute, das wie in den Erwigungsgriinden (115) bis (120) dargelegt, als ein Unternehmen zu
betrachten ist, das eine wirtschaftliche Tatigkeit im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV ausiibt.

2. Einsatz staatlicher Mittel und Zurechenbarkeit an den Staat

(150) Die Haitec-Biirgschaft wurde FFHG direkt vom Land Rheinland-Pfalz gewihrt. Somit ist die Biirgschaft dem Staat zuzurechnen
und wird aus staatlichen Mitteln gewihrt.

3. Wirtschaftlicher Vorteil

(151) Es muss festgestellt werden, ob die Biirgschaft mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten
vereinbar ist, d. h. ob ein unter normalen marktwirtschaftlichen Bedingungen handelnder privater Anleger von vergleichbarer
Grof8e unter den entsprechenden Umstdnden zur Erteilung der fraglichen Biirgschaft hitte bewegt werden kénnen (*%)

(152) Abschnitt 3 der Mitteilung der Kommission aus dem Jahr 2008 tiber die Anwendung der Artikel 87 und 88 EG-Vertrag auf
staatliche Beihilfen in Form von Haftungsverpflichtungen und Biirgschaften (*) (2008/C 155/02) (im Folgenden ,Garantie-
mitteilung®) sieht eine Reihe von Voraussetzungen vor, die die Beantwortung der Frage erleichtern, ob eine Biirgschaft mit dem
Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten vereinbar ist und ob das Vorliegen eines Vorteils ausge-
schlossen werden kann.

(**) Siehe Fufinote 32.
(*) ABLL 155 vom 20. Juni 2008, S. 10.
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(153) Die kumulativen Voraussetzungen in Abschnitt 3.2 der Garantiemitteilung, die erfiillt sein miissen, um das Vorliegen eines
wirtschaftlichen Vorteils auszuschliefen, sind: i) der Kreditnehmer befindet sich nicht in finanziellen Schwierigkeiten, ii) der
Umfang der Biirgschaft kann zum Zeitpunkt ihrer Ubernahme ermittelt werden; iii) die Biirgschaft deckt héchstens 80 % des
ausstehenden Kreditbetrages oder der sonstigen ausstehenden finanziellen Verpflichtung ab und iv) fiir die Biirgschaft wird ein
marktiibliches Entgelt gezahlt.

MARKTUBLICHES ENTGELT

(154) Auf der Grundlage einer Bewertung durch eine zu diesem Zweck beauftragte Beratungsgesellschaft (*) vereinbarten das Land
und FFHG eine Biirgschaftsprimie in Hohe von [...] %. Die Beratungsgesellschaft schitzte in ihrer Bewertung zunichst das
Stand-Alone-Rating von FFHG anhand des von Moody’s entwickelten Instruments RiskCalc. Ausgehend vom (gepriiften) Jah-
resabschluss von FFHG zum 31. Dezember 2012 wurde das Stand-Alone-Rating auf [...] fiir ein Jahr und auf[...] fir funfJahre
geschitzt (*!). Die von den deutschen Behorden beauftragte Beratungsgesellschaft passte dieses Stand-Alone-Rating aufgrund
der vertragsspezifischen Merkmale der Biirgschaft an und gelangte auf diese Weise zu einem geschitzten Rating von [...] (was
nach der S&P-Ratingskala einem Rating von [...] entspricht).

(155) Die Beratungsgesellschaft verwendete ferner zwei Konzepte zur Berechnung einer Bandbreite ([...]) fiir die Biirgschaftsgebiihr.
Im sogenannten ,Nutzenansatz® berechnete die Beratungsgesellschaft die obere Grenze der Bandbreite ([...] %) als die Differenz
zwischen den Renditen von Anleihen von Industrieunternehmen mit Rating BB (5,16 %) und der Rendite von Anleihen des
Landes mit einer Laufzeit von 15 Jahren (2,60 %). Im sogenannten ,Kostenansatz“ berechnete die Gesellschaft die untere
Grenze der Bandbreite ([...] %) unter Verwendung des Ratings [...] und der historischen Daten, die von der Ratingagentur
Moody’s zu den Ausfallwahrscheinlichkeiten zur Verfiigung gestellt wurden. Die durchschnittliche kumulative Ausfallwahr-
scheinlichkeit fiir die Dauer der Biirgschaft von 15 Jahren wurde auf [...] % festgesetzt. Die einjdhrige Ausfallwahrscheinlich-
keit wurde berechnet als der geometrische Durchschnitt von [...] % iiber 15 Jahre, d. h.[...] %. Die fiir das Land erwarteten
Kosten wurden mit der Formel EDF*(1-RR) (+?) berechnet und belaufen sich auf [...] %, wenn man von einer Riickflussquote
(Recovery Rate - RR) von Null ausgeht. Die erwarteten Kosten von [...] % bestimmen die untere Grenze der Bandbreite.

(156) Die Kommission hat Zweifel an der Richtigkeit der Einschitzungen im Bericht der von den deutschen Behorden beauftragten
Beratungsgesellschaft. Fraglich erscheinen die verwendete Methode und die zur Festsetzung der Biirgschaftsgebithr herangezo-
genen Daten.

(157) Die Zweifel der Kommission beziehen sich auf Folgendes: Erstens wird zur Berechnung der Rendite von Anleihen von Unter-
nehmen mit einem Rating von BB und 15jihriger Laufzeit im Rahmen des ,Nutzenansatzes“ die Rendite von Anleihen dieser
Unternehmen mit 10jahriger Laufzeit herangezogen und dazu die Differenz zwischen der Rendite deutscher Staatsanleihen mit
15jahriger Laufzeit und der Rendite deutscher Staatsanleihen mit 10jdhriger Laufzeit hinzugerechnet. Diese Differenz diirfte
geringer ausfallen als die entsprechende Differenz bei Unternehmen mit BB-Rating, da deutsche Staatsanleihen mit AAA ein
sehr hohes Rating haben (d. h. bei solch hohen Ratings ist die Differenz zwischen den Renditen der Anleihen verschiedener
Laufzeiten im Vergleich zu denen von Unternehmen mit schlechterem Rating nicht grof). Daher vertritt die Kommission die
Auffassung, dass die von [der Beratungsgesellschaft] nach diesem Ansatz veranschlagte Biirgschaftspramie im Vergleich zum
Benchmarksatz auf dem Markt zu niedrig liegen diirfte. Zweitens bestehen dieselben Bedenken auch hinsichtlich der Anwen-
dung eines Benchmark-Ansatzes mit CDS-Sitzen, allgemein anerkannten Indikatoren fiir das Kreditausfallrisiko. Die CDS-
Sitze lassen erkennen, dass eine angemessene Biirgschaftspramie fiir ein Unternehmen mit einem Stand-Alone-Rating von
B1/B zwischen 3,10 und 4,41 % liegen sollte, je nachdem, ob eine Anpassung aufgrund vertragsspezifischer Merkmale stattge-
funden hat oder nicht. Die vereinbarte Biirgschaftspramie von [...] % liegt unterhalb dieser Bandbreite. Drittens stellt die Kom-
mission fest, dass selbst bei Zulassung aller von Deutschland vorgeschlagenen Ratinganpassungen und Ansatz des FFHG-
Ratings mit BB die auf der Grundlage von CDS-Sétzen ermittelte Biirgschaftspramie (3,1 %) hoher ist als die von den Parteien
vereinbarte Pramie von [...] %. Insgesamt ist zu befiirchten, dass die vereinbarte Biirgschaftspramie im Vergleich zu den Markt-
bedingungen fiir Unternehmen mit dem gleichen Rating wie FFHG zu niedrig ist.

(158) Folglich zweifelt die Kommission daran, dass die Biirgschaftspramie in Hohe von [...] % ein marktiibliches Entgelt darstellt und
mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten vereinbar ist.

(159) Sie konnte folglich einen Vorteil fiir FFHG darstellen.

(160) Die Kommission fordert Deutschland und die Beteiligten auf, zu der Frage Stellung zu nehmen, ob die kumulativen Kriterien
der Garantiemitteilung erfiillt sind und ob das Land Rheinland-Pfalz FFHG durch die Gewahrung der Haitec-Biirgschaft einen
Vorteil verschafft hat.

4. Verfilschung des Wettbewerbs und Beeintrichtigung des Handels zwischen Mitgliedstaaten

(161) Bei seinen Bemithungen, EU-Fluggesellschaften zu gewinnen, steht FFHG zumindest potenziell im Wettbewerb mit anderen
Flughafenbetreibern in der Union, denn es steht EU-Fluggesellschaften frei, in Ubereinstimmung mit den Unionsvorschriften
fuir den Luftverkehr Luftverkehrsdienstleistungen auf jeder Route innerhalb der EU anzubieten. Folglich fithrt der vorliufig fest-
gestellte wirtschaftliche Vorteil im Zusammenhang mit der Haitec-Biirgschaft zumindest potenziell zu einer Verfilschung des
Wettbewerbs und beeintrachtigt den Handel zwischen Mitgliedstaaten.

40
(*1) Wir halten fest, dass das veranschlagte Rating von FFHG nach dem von Moody’s entwickelten Instrument RiskCalc bei Zugrundelegung der unge-

priiften Abschliisse fiir 2012 bei [...] liegt (siehe Erwidgungsgrund (133)), also eine Unterkategorie hoher als [...].
(*?) EDF steht fiir ,Expected default frequency* (erwartete Ausfallwahrscheinlichkeit) und RR fiir ,Recovery Rate” (Riickflussrate).
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5. Schlussfolgerung

(162) Die Kommission gelangt ausgehend von obigen Ausfithrungen vorliufig zu dem Schluss, dass die Haitec-Biirgschaft eine staat-
liche Beihilfe zugunsten von FFHG darstellen kann. Da diese Maffnahme ohne vorherige Anmeldung durchgefiihrt wurde und
nicht in den Geltungsbereich einer Regelung zur Freistellung bestimmter Gruppen von Beihilfen von der Anmeldepflicht zu
fallen scheint, wire diese staatliche Beihilfe rechtswidrig.

(163) Der Beschwerdefiihrer erklart, dass die Muttergesellschaft von Haitec im Zeitraum 2008-2012 eine irische Gesellschaft (City
Leasing Limited) gewesen sei, was auf Verbindungen mit Ryanair schlieSen lasse. Die Vorpriifung lieferte keine Hinweise, die
derartige Verbindungen bestitigen wiirden. Die Beteiligten, insbesondere Ryanair, Haitec und City Leasing Limited, werden auf-
gefordert, zu diesem Punkt Stellung zu nehmen.

d) Mutmafliche staatliche Beihilfe im Rahmen eines Gesellschafterdarlehens an den Flughafen in Hohe von 34 Mio. EUR
1. Begriff des Unternehmens und der wirtschaftlichen Tatigkeit

(164) FFHG ist der Empfinger eines Gesellschafterdarlehens in Hohe von 34 Mio. EUR. Dieses Darlehen wurde zur Deckung von
Betriebsverlusten des Flughafens Frankfurt-Hahn gewihrt und steht mit der wirtschaftlichen Tatigkeit von FFHG in Verbin-
dung. Im Einklang mit den Erwagungsgriinden (116) bis (122) ist FFHG daher fiir die Zwecke der Bewertung dieser Mafinahme
als ein Unternehmen zu betrachten, das eine wirtschaftliche Tatigkeit im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV ausiibt.

2. Einsatz staatlicher Mittel und Zurechenbarkeit an den Staat

(165) Das Darlehen wurde FFHG unmittelbar vom Land Rheinland-Pfalz gewahrt. Somit ist das Darlehen dem Staat zuzurechnen
und wird aus staatlichen Mitteln gewiahrt.

3. Wirtschaftlicher Vorteil

(166) Die Kommission hat nach derselben Methode, die auch fiir das Gesellschafterdarlehen in Hohe von 82,9 Mio. EUR angewandt
wurde, gepriift, ob bei dem Darlehen der Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten eingehalten
wurde (+3)

(167) Im Einklang mit der Methode, die der Mitteilung {iber Referenzsitze zugrunde liegt, konnen Darlehen als den Marktbedingun-
gen entsprechend betrachtet werden, wenn der Zinssatz der Darlehen mindestens so hoch ist wie ein in den
Erwigungsgriinden (128) ff. beschriebener Benchmarkzinssatz.

(168) In einem Bericht der von den deutschen Behorden beauftragten Beratungsgesellschaft von 2015 wurde das Stand-Alone-
Rating von FFHG anhand des Credit-Scoring-Modells RiskCalc Germany 3.2 von Moody's berechnet. Dieses Modell wird ver-
wendet, um die Kreditwiirdigkeit von nicht borsengehandelten Unternehmen anhand ihrer Finanzdaten zu bewerten. Ausge-
hend vom gepriiften Jahresabschluss fiir 2014 liegt das geschitzte Stand-Alone-Rating der FFHG fiir ein Jahr bei [...] und fiir 5
Jahre bei [...]. Ausgehend von den ungepriiften Abschliissen vom September 2015 liegt das geschitzte Stand-Alone-Rating der
FFHG fiir ein Jahr bei [...] und fir 5 Jahre bei [...].

(169) Dasvon der von den deutschen Behorden beauftragten Beratungsgesellschaft geschitzte Rating fiir September 2015 basiert auf
noch ungepriiften Finanzdaten. Das Rating ist eine Unterkategorie niedriger als das Rating, das auf dem gepriiften Jahresab-
schluss von 2014 basierte. Gestiitzt auf einen konservativen Ansatz geht die Kommission davon aus, dass es angemessen ist,
das niedrigere Rating von [...] heranzuziehen, nicht zuletzt weil dieses Rating zu einem Zeitpunkt erstellt wurde, das dem
Datum des Abschlusses der Darlehensvereinbarung naher liegt.

(170) Die von den deutschen Behorden beauftragte Beratungsgesellschaft erkldrt in der Bewertung die Praxis der Ratingagenturen,
den Emittenten herabzustufen, wenn vorrangige Verpflichtungen (Schulden von héherem Rang als die in Rede stehenden)
einen bestimmten Schwellenwert erreichen. Die Ratingagentur Standard & Poor’s beispielsweise wiirde das Rating um eine
Unterkategorie herabstufen, wenn vorrangige Verpflichtungen den Wert von 15 % der Vermdgenswerte erreichen, und um
zwei Unterkategorien, wenn sie sich auf 30 % der Vermogenswerte belaufen.

(171) Die von den deutschen Behorden beauftragte Beratungsgesellschaft fithrt aus, dass der Schwellenwert von 15 % in den gepriif-
ten Abschliissen von 2014 nicht erreicht wird; folglich sollte das Rating von [....], das ausgehend von diesen Abschliissen erteilt
wurde, nicht herabgestuft werden. Fiir die ungepriiften Abschliisse von 2015 wurde der Schwellenwert von 15 % leicht iiber-
schritten, weshalb die von den deutschen Behorden beauftragte Beratungsgesellschaft eine Herabstufung des Ratings von [...]
um eine Unterkategorie auf [...] vorschlagt.

(*)) Siche Erwdgungsgrund (124) ff.
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(172) Wie oben erklart, wird das Darlehen besichert durch die Verpflichtung des Darlehensnehmers, auf erstes Anfordern zugunsten
des Darlehensgebers eine Grundschuld an Grundstiicken eintragen zu lassen und Sicherungseigentum an beweglichem Anla-
gevermogen zu {ibertragen. Der Buchwert dieser potenziellen Sicherheit ist fast dreimal so hoch wie der Darlehensbetrag (*4).
Die von den deutschen Behdrden beauftragte Beratungsgesellschaft hat mithilfe des LGD-Tools RiskCalc von Moody’s ausge-
hend von dem gepriiften Jahresabschluss von 2014 einen LGD von [...] % und ausgehend von dem ungepriiften Abschluss von
2015 einen LGD in Hohe von [...] % berechnet. Die Gesellschaft erklart, dass dies gemif der Mitteilung iiber Referenzsitze
eine hohe Besicherung bedeutet (LGD < 30 %). Folglich schligt die Gesellschaft vor, das Rating um eine Unterkategorie zu ver-
bessern (fiir das Rating von 2014 von [...] um eine Unterkategorie auf [...], fiir das Rating von 2015 von [...] (nach Herabstu-
fung um eine Unterkategorie aufgrund der Nachrangigkeit) um eine Unterkategorie auf [...].

(173) Wie in Erwigungsgrund (169) erwihnt, geht die Kommission davon aus, dass das geschitzte Rating von 2015 von [...] hier
relevant ist. Die von den deutschen Behorden beauftragte Beratungsgesellschaft schldgt vor, dieses Rating zunichst aufgrund
der Nachrangigkeit um eine Unterkategorie zu senken und dann aufgrund der hohen Besicherung wieder um eine Unterkate-
gorie zu erhohen. Im Ergebnis entspricht das Rating des gegenstindlichen Darlehens dem Rating des Emittenten von [...].
Diese Anpassungen des Ratings diirften angemessen sein, da sie den Methoden der Ratingagenturen (insbesondere von Stan-
dard & Poor’s) zu entsprechen scheinen.

(174) Zur Schitzung eines Benchmarksatzes verwendet die Kommission die Formel gemif$ Erwagungsgrund (128) oben. Die Finan-
zierung wird als festverzinsliches Darlehen gewihrt und der Zinssatz entspricht dem 2-Jahres-EUR-Swap-Satz zum Zeitpunkt
des Abschlusses des Darlehens. Filligkeit und Wihrung entsprechen Filligkeit und Wihrung des Darlehens. Folglich erachtet
die Kommission den gewdhlten Basissatz als marktkonform. Es wurde eine Gebiihr in Hohe von [...] Basispunkten gewihlt,
was der Praxis der Kommission fiir derartige Gebiihren entspricht. Folglich bleibt das einzige Element, das in dieser Formel
noch zu bewerten ist, die Risikomarge.

(175) Ausgehend von dem marktbasierten Ansatz konnen CDS-Spreads zur Schitzung der Risikomarge der zugrunde liegenden Dar-
lehenstransaktion verwendet werden. Der CDS-Markt zum Zeitpunkt des Abschlusses des Darlehens am 26. Januar 2016
zeigt, dass der mediane CDS-Satz fiir einen 2-Jahres-CDS-Vertrag 134 Basispunkte betrigt. Die Daten (*) bestehen aus
36 Feststellungen von CDS-Sitzen von Unternehmen aller Industriezweige aufler dem Regierungs- und dem Finanzsektor mit
einem Rating von [...], abgeleitet am Tag des Abschlusses des Darlehensvertrags, dem 26. Januar 2016. Der berechnete Median
von 134 Basispunkten liegt unter der Risikomarge von [...] %, die fiir das Darlehen verwendet wurde. Der Basissatz und die fiir
das Darlehen angesetzte Gebiithr entsprechen folglich der Marktpraxis. Der marktiibliche Benchmarksatz fiir dieses Darlehen
kann geschitzt werden auf: [...]% =[...] % + [...] % + [...] %. Er liegt unter dem Zinssatz des Darlehens von [...] %. Folglich
gelangt die Kommission zu dem Schluss, dass der Zinssatz des Darlehens FFHG keinen Vorteil verschafft, da er tiber dem
geschitzten Benchmarksatz liegt.

(176) Eshandelt sich bei dem Darlehen nicht um ein Darlehen mit Tilgungsaufschub, sondern um eine Kreditlinie, die der Darlehens-
nehmer nach eigenem Ermessen in Anspruch nehmen kann. Bei dieser Art von Finanzierung ist eine Vergiitung fur die bereit-
gestellten, aber noch nicht in Anspruch genommenen Mittel iiblich. Diese Vergiitung nimmt die Form einer
Bereitstellungsgebiihr an, die auf den nicht in Anspruch genommenen Teil der Fazilitit erhoben wird. Es ist nicht ungew6hn-
lich, dass sich die Bereitstellungsgebiihr auf ca. 35-40 % der Risikomarge belduft. Die vereinbarte Bereitstellungsgebiihr von
[...] Basispunkten entspricht ca. [...] % der Risikomarge. Folglich kann diese als marktkonform betrachtet werden.

(177) Angesichts der obigen Ausfithrungen wurde das Gesellschafterdarlehen in Hohe von 34 Mio. EUR zu Bedingungen gewihrt,
die mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten vereinbar sind. Folglich hat dieses Darlehen
FFHG und indirekt Ryanair keinen wirtschaftlichen Vorteil verschafft und stellt somit keine staatliche Beihilfe im Sinne des
Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar.

€) Mutmaflich missbriuchliche Anwendung von Beihilfen im Zusammenhang mit der Kapitalzufithrung in Héhe von 121,9 Mio. EUR,
die im Beschluss FFH I als ,Mafnahme 12 genehmigt worden war

(178) Wiein Abschnitt 8.1.6 des Beschlusses FFH I festgestellt, erfiillt die Kapitalzufithrung in Héhe von 121,9 Mio. EUR die kumula-
tiven Voraussetzungen gemafs Artikel 107 Absatz 1 AEUV und stellt folglich eine staatliche Beihilfe im Sinne dieser Bestim-
mung dar.

f) Mutmafliche staatliche Beihilfe fiir FFHG im Rahmen des Grundstiickskaufvertrags von 2014 und des Vertragsriicktritts von 2016 in
Bezug auf das Grundstiick ,Housing*

1. Begriff des Unternehmens und der wirtschaftlichen Tatigkeit

(179) FFHG ist der Begiinstige der mutmaflichen staatlichen Beihilfe, die im Rahmen des Grundstiicksverkaufs gewahrt wurde. Der
Grundstiicksverkauf durch einen Flughafenbetreiber ist Teil seiner wirtschaftlichen Titigkeit. Im Einklang mit den
Erwigungsgriinden (116) bis (122) ist FFHG daher fiir die Zwecke der Bewertung dieser Mafnahme als ein Unternehmen zu
betrachten, das eine wirtschaftliche Titigkeit im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV ausiibt.

(*4 68 Mio. EUR + 29 Mio. EUR = 97 Mio. EUR.
(+) Datenquelle ist die Plattform Capital IQ.
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2. Einsatz staatlicher Mittel und Zurechenbarkeit an den Staat

(180) Der Grundstiickskaufvertrag von 2014 wurde zwischen FFHG als Verkdufer und dem Land Rheinland-Pfalz als Kaufer abge-
schlossen. Falls folglich festgestellt werden sollte, dass das Land Rheinland-Pfalz einen zu hohen Betrag fiir das Land bezahlt
hat, ist der FFHG durch diese zu hohe Zahlung verschaffte Vorteil als aus staatlichen Mitteln finanziert und dem Staat zurechen-
bar zu betrachten. Falls ferner festgestellt werden sollte, dass FFHG bei Ausiibung des Riicktrittsrechts im Jahr 2016 fiir das
Grundstiick ,Housing” eine Ausgleichszahlung an das Land hitte leisten miissen, wiirde die Ausgleichszahlung eine entgan-
gene Einnahme und folglich einen Verlust staatlicher Mittel darstellen und wiére dem Staat zurechenbar.

3. Wirtschaftlicher Vorteil

(181) Die Bekanntmachung der Kommission zum Begriff der staatlichen Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags
tiber die Arbeitsweise der Européischen Union vom 19. Juli 2016 (*%) (2016/C 262/01) (im Folgenden ,Bekanntmachung zum
Begriff der staatlichen Beihilfe) enthilt Leitlinien dazu, wann der Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschafts-
beteiligten als erfiillt betrachtet werden kann. Zum Grundstiickverkauf heifSt es dort: ,Beim Verkauf von Grundstiicken reicht
grundsitzlich ein vor den Verkaufsverhandlungen eingeholtes Gutachten eines unabhingigen Sachverstindigen aus, um auf
der Grundlage allgemein anerkannter Marktindikatoren und Bewertungsstandards den Marktwert zu ermitteln® (7).

GRUNDSTUCKSVERKAUF VON 2014

(182) Wie oben beschrieben, wurde der Preis im Rahmen des Grundstiicksverkaufs von 2014 in Hohe von [10-25] Mio. EUR auf der
Grundlage unabhangiger Schitzungen des Gutachterausschusses fiir Grundstiickswerte fiir den Bereich Osteifel-Hunsriick
bestimmt, die durch einen Bericht der Struktur- und Genehmigungsdirektion Nord (SGD Nord) ergidnzt werden, welche die
Kosten der Grundstiickssanierung schitzte, da das Grundstiick wihrend der Nutzung als Militarflughafen kontaminiert wor-
den war. Diese Kosten wurden vom Kaufpreis abgezogen.

(183) Folglich gelangt die Kommission zu dem Schluss, dass der Grundstiicksverkauf von FFHG an das Land Rheinland-Pfalz fiir [10-
25] Mio. EUR auf einem unabhingigen Gutachten basierte, was nach den Leitlinien der Mitteilung tiber den Begriff der Beihilfe
bedeutet, dass dieser Verkauf mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten vereinbar ist. Fer-
ner gibt es keine Hinweise dafiir, dass die vom Beschwerdefiihrer erwihnte Ubernahme von FFHG-Personal durch das Land
Rheinland-Pfalz Teil des Grundstiickskaufvertrags selbst war. Selbst wenn dies der Fall gewesen wire, wiirde dies nicht bedeu-
ten, dass das Land unter Marktwert verkauft wurde, da der Grundstiickspreis von einem unabhingigen und spezialisierten Gut-
achter festgelegt worden war. Folglich hat dieser Grundstiickskaufvertrag FFHG und indirekt Ryanair keinen wirtschaftlichen
Vorteil verschafft und stellt somit keine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar.

RUCKTRITT VOM VERKAUF DES GRUNDSTUCKS ,HOUSING* VON 2016

(184) Was die Behauptung angeht, dass FFHG dasselbe Grundstiick zweimal verkauft habe, wird in den Erwagungsgriinden (72) ff.
geklirt, dass FFHG nur ein Riicktrittsrecht ausgeiibt hat, das im Kaufvertrag von 2014 in Bezug auf das Grundstiick ,Housing*
vorgesehen war. Folglich besteht ein moglicher Vorteil, der FFHG durch Ausiibung des Riicktrittsrechts und des folgenden Ver-
kaufs des Grundstiicks ,Housing“ an ADC verschafft wurde, in dem potenziellen Wert des Grundstiicks ,Housing®, fir den
FFHG dem Land Rheinland-Pfalz bei Ausiibung des Riicktrittsrechts einen Ausgleich hitte zahlen miissen.

(185) Deutschland argumentierte, dass als das Land Rheinland-Pfalz das Grundstiick 2014 von FFHG kaufte, der Gutachterausschuss
fir Grundstiickswerte fiir den Bereich Osteifel-Hunsriick zu dem Schluss gelangt war, das Grundstiick ,Housing” habe einen
Marktwert von [0-2 Mio. EUR]. Folglich hat das Land FFHG fiir das Grundstiick ,Housing“ nichts bezahlt. Die Kommission hat
keinen Grund, diese Analyse in Frage zu stellen.

(186) Allerdings stellt sich die Frage, ob FFHG bei Ausiibung des Riicktrittsrechts im Jahr 2016 eine Ausgleichszahlung an das Land
Rheinland-Pfalz hitte leisten miissen. Der Grundstiickskaufvertrag von 2014 sah vor, dass FFHG zum Zeitpunkt der Ausiibung
des Riicktrittsrechts eine neue Schitzung hitte durchfithren und dem Land den zu diesem Zeitpunkt bestimmten Marktpreis
hitte zahlen miissen. Die Kommission hat keinerlei Informationen dariiber erhalten, ob ein solches Gutachten in Auftrag gege-
ben wurde, als FFHG das Riicktrittsrecht fiir das Grundstiick ,Housing” ausiibte.

(187) Ferner wirft der Verkauf des Grundstiicks ,Housing® an ADC fiir 1,25 Mio. EUR einen Monat nach dem Riicktritt weitere Zwei-
fel in Bezug auf die Frage auf, ob sich der Marktpreis fiir das Grundstiick ,Housing* zu diesem Zeitpunkt auf [0-2 Mio. EUR]
belief und ob das Land somit nicht Anspruch auf einen positiven Preis von FFHG fiir das gegenstidndliche Grundstiick gehabt
hitte.

(188) Folglich hat die Kommission Zweifel, ob die Bedingungen, zu denen FFHG das Riicktrittsrecht in Bezug auf das Grundstiick
,2Housing“ ausgeiibt hat, dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten entsprechen. Die Kommis-
sion kommt daher vorldufig zu dem Schluss, dass diese Transaktion FFHG einen wirtschaftlichen Vorteil verschafft hat.

(189) Die Kommission fordert Deutschland und die Beteiligten auf, Stellung zu der Frage zu nehmen, ob sie davon ausgehen, dass
FFHG aufgrund der Art und Weise, wie FFHG im Jahr 2016 sein Riicktrittsrecht in Bezug auf das Grundstiick ,Housing" ausge-
tibt hat, ein Vorteil entstand.

(4 ABLL 262 vom 19.Juli 2016, S. 1.
(*7) Siehe Randnummer 103 der Bekanntmachung zum Begriff der staatlichen Beihilfe.
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4. Verfilschung des Wettbewerbs und Beeintrichtigung des Handels zwischen Mitgliedstaaten

(190) Bei seinen Bemiihungen, EU-Fluggesellschaften zu gewinnen, steht FFHG zumindest potenziell im Wettbewerb mit anderen
Flughafenbetreibern in der Union, denn es steht EU-Fluggesellschaften frei, in Ubereinstimmung mit den Unionsvorschriften
fur den Luftverkehr Luftverkehrsdienstleistungen auf jeder Route innerhalb der EU anzubieten. Folglich fithrt der vorliufig fest-
gestellte wirtschaftliche Vorteil im Zusammenhang mit dem Ricktritt vom Verkauf des Grundstiicks ,Housing“ zumindest
potenziell zu einer Verfilschung des Wettbewerbs und beeintrachtigt den Handel zwischen Mitgliedstaaten.

5. Schlussfolgerung

(191) Die Kommission gelangt ausgehend von den obigen Ausfithrungen vorldufig zu dem Schluss, dass der Riicktritt vom Verkauf
des Grundstiicks ,Housing" eine staatliche Beihilfe fiir FFHG darstellt. Da diese Mafinahme ohne vorherige Anmeldung umge-
setzt wurde und nicht in den Geltungsbereich einer Regelung zur Freistellung bestimmter Gruppen von Beihilfen von der
Anmeldepflicht zu fallen scheint, wire diese staatliche Beihilfe, sofern ihr Vorliegen bestitigt wird, rechtswidrig.

g) Mutmafliche staatliche Beihilfe im Rahmen von Zahlungen in Hohe von 1,9 Mio. EUR und 5,6 Mio. EUR

(192) Wie in Erwdgungsgrund (104) erwihnt, geht die Zahlung in Hohe von 5,6 Mio. EUR an FFHG auf einen Gewinnabfithrungs-
und Verlustiibernahmevertrag zuriick, fiir den die Kommission im Beschluss FFH I festgestellt hat, dass die Behorden zu Recht
davon ausgehen konnten, dass dieser Vertrag keine staatliche Beihilfe zugunsten von FFHG darstellt (*). Die Zahlung in Hohe
von 5,6 Mio. EUR wird nicht weiter gepriift. Die nachstehende Analyse konzentriert sich auf die Frage, ob es sich bei der Zah-
lung in Hohe von 1,9 Mio. EUR um eine staatliche Beihilfe handelt.

(193) Zu der Zahlung in Hohe von 1,9 Mio. EUR kam es nach einer Steuerpriifung, bei der das Land Rheinland-Pfalz verpflichtet
wurde, diese Zahlung aufgrund einer verdeckten Gewinnausschiittung zu leisten, was bedeutet, dass gemif deutschem Steuer-
recht FFHG dem eigenen Gesellschafter (d. h. dem Land) , Vorteile“ verschafft hatte, die anderen Parteien nicht verschafft wor-
den wiren, was zu geringeren steuerpflichtigen Gewinnen bei FFHG fiihrte.

(194) In Ubereinstimmung mit der stindigen Rechtsprechung, wonach im Fall der Erstattung unrechtmiRig erhobener Steuern oder
der Pflicht der Behorden, den von ihnen verursachten Schaden zu ersetzen, ein Vorteil zugunsten eines bestimmten Unterneh-
mens ausgeschlossen werden kann (*), kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die Zahlung in Hohe von 1,9 Mio. EUR
FFHG keinen Vorteil verschafft.

(195) Folglich gelangt die Kommission zu dem Schluss, dass die Zahlungen in Hohe von 5,6 Mio. EUR und 1,9 Mio. EUR keine staat-
lichen Beihilfen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellen.

h) Mutmafliche staatliche Beihilfe im Rahmen des Verkaufs von Heizol im Jahr 2014

(196) Wie in den Erwigungsgriinden (82) ff. naher ausgefiihrt, legte Deutschland plausible Informationen vor, wonach der fiir das
Heizol vereinbarte Preis dem damaligen Marktpreis fiir Heizol entsprach.

(197) Folglich gelangt die Kommission zu dem Schluss, dass der Verkauf des Heizols zu einem Marktpreis durchgefithrt wurde und
FFHG keinen wirtschaftlichen Vorteil verschaffte. Es handelt sich folglich nicht um eine staatliche Beihilfe im Sinne des
Artikels 107 Absatz 1 AEUV.

i) Mutmafliche staatliche Beihilfe im Rahmen der Zahlung von Sicherheitskosten durch das Land Rheinland-Pfalz

(198) Was den Teil der Beschwerde angeht, der sich auf die Ausgleichszahlung fiir Sicherheitskontrollen bis 2014 bezieht, stellt die
Kommission fest, dass diese von der Kommission bereits im Beschluss FFH I (Mafinahme 5) gepriift wurden. In Bezug auf das
Argument des Beschwerdefiihrers, dass die kiinftige Zahlung von Sicherheitskosten durch das Land an HNA von der Kommis-
sion untersagt werden sollte, stellt die Kommission fest, dass sie gemaf den im AEUV enthaltenen Vorschriften zu staatlichen
Beihilfen ohne eine formliche Anmeldung durch den betreffenden Mitgliedstaat nicht zu einer hypothetischen zukiinftigen
Finanzierungsmafnahme Stellung nehmen darf, die noch nicht gewdhrt wurde. Die Kommission wird dieser Anmerkung
daher nicht weiter nachgehen. Somit wird sie in diesem Beschluss nur die ab 2015 tatsichlich gewdhrten Ausgleichszahlungen
fur Sicherheitskontrollen priifen.

1. Begriff des Unternehmens und der wirtschaftlichen Tatigkeit

(199) Wie in Erwagungsgrund (120) oben ausgefiihrt, ist FFHG zwar in Bezug auf die Erbringung von Flughafendienstleistungen fiir
Fluggesellschaften und Passagiere als Unternehmen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV zu betrachten, doch ist daran zu
erinnern, dass nicht alle T4tigkeiten eines Flughafeneigentiimers und -betreibers notwendigerweise wirtschaftlicher Art sind.

(*%) Siehe Erwagungsgrund (570) des Beschlusses FFH I.
(*) Siehe auch Randnummer 71 der Bekanntmachung zum Begriff der staatlichen Beihilfe.



13.9.2019 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej C€310/31

(200) Wie der Gerichtshof festgestellt hat, gehoren Tétigkeiten, fiir die normalerweise der Staat aufgrund seiner hoheitlichen Befug-
nisse zustindig ist, nicht zu den Tatigkeiten wirtschaftlicher Art und unterliegen im Allgemeinen nicht den Vorschriften tiber
staatliche Beihilfen (°%). Dazu gehoren z. B. die Bereiche Gefahrenabwehr, Flugsicherung, Polizei, Zoll usw. Die Finanzierung
darf ausschliefSlich als Ausgleich fiir die Kosten dienen, die hierdurch entstehen, und kann nicht stattdessen fiir andere wirt-
schaftliche Aktivititen verwendet werden (°!)

(201) Dabher stellt die Finanzierung von Tétigkeiten, fiir die der Staat aufgrund seiner hoheitlichen Befugnisse zustindig ist, oder von
unmittelbar mit diesen Tatigkeiten zusammenhangender Infrastruktur grundsitzlich keine staatliche Beihilfe dar (*2). Tatigkei-
ten im Zusammenhang mit Flugsicherung, Polizei, Zoll, Brandbekdmpfung, Gefahrenabwehr in der Zivilluftfahrt sowie Inve-
stitionen in die Infrastruktur und Ausriistung, die zur Durchfithrung dieser Tatigkeiten erforderlich sind, gelten an Flughifen
im Allgemeinen als nichtwirtschaftliche Tatigkeiten (*)

(202) Die offentliche Finanzierung von nichtwirtschaftlichen Tatigkeiten darf jedoch nicht zu einer unangemessenen Diskriminie-
rung zwischen Flughafenbetreibern fithren. Nach stidndiger Rechtsprechung liegt jedoch ein Vorteil vor, wenn Behorden die
Kostenbelastung von Unternehmen, die diese normalerweise im Zusammenhang mit ihren wirtschaftlichen Tatigkeiten zu tra-
gen haben, vermindern (**)

(203) Deutschland argumentiert, dass die vom Beschwerdefiihrer angeftihrten Zahlungen bereits Gegenstand des Beschlusses FFH I
gewesen und derselben Art seien wie diejenigen, die Gegenstand des Beschlusses FFH I waren (*°), in dem die Kommission fest-
gestellt hatte, dass diese Tatigkeiten einen hoheitlichen Bezug haben und die damit verbundenen Kosten normalerweise vom
Staat und nicht von Flughafenbetreibern getragen werden. Die Kommission hat diese Frage bereits im Beschluss FFH I gepriift
und ist der Auffassung, dass die gleiche Beurteilung auch fiir Ausgleichszahlungen fiir Sicherheitstitigkeiten gilt, die nach Erlass
des Beschlusses FFH I gewahrt wurden. Folglich gelangt die Kommission zu dem Schluss, dass die vom Land Rheinland-Pfalz
gewihrte Ausgleichszahlung fiir Sicherheitskosten keine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellt.

j) Magliche Weiterreichung der FFHG gewdhrten Beihilfen an Ryanair

(204) Der Beschwerdefiihrer macht geltend, dass die FFHG gewihrten Beihilfen an Ryanair weitergereicht worden seien. Auch wenn
noch nicht feststeht, im welchem Umfang FFHG Beihilfen erhalten hat, hilt die Kommission fest, dass sich die mutmaflichen
Mafdnahmen zur Finanzierung des Flughafens konzeptuell von Mafinahmen zugunsten von Fluggesellschaften unterscheiden.
Im folgenden Abschnitt wird die Kommission priifen, in welchem Umfang Ryanair im Rahmen der einzelnen mutmaflichen
Beihilfemafnahmen staatliche Beihilfen erhalten hat.

3.1.2. MafSnahmen zugunsten von Ryanair
a) Mutmafliche Ausbildungsbeihilfen filr Ryanair
1. Begriff des Unternehmens und der wirtschaftlichen Tatigkeit

(205) Ryanair ist der potenzielle Nutzniefer der mutmaflichen Ausbildungsbeihilfe. Als Fluggesellschaft stellt Ryanair ein Unterneh-
men dar, das generell einer wirtschaftlichen Titigkeit nachgeht. Dennoch muss festgestellt werden, ob Ryanair bei der Durch-
fihrung von Ausbildungsprogrammen fiir Flugbegleiter und Piloten einer wirtschaftlichen Tatigkeit nachgeht. Nach Ansicht
von Deutschland ist dies nicht der Fall, da es sich bei den in Rede stehenden Schulungsprogrammen um die Umsetzung einer
staatlichen Malnahme zur Bekdmpfung der Arbeitslosigkeit handelt.

(206) Der Beschwerdefiihrer fithrt aus, dass Flugbegleiter und Piloten, die fiir Ryanair arbeiten, in der Regel die Kosten ihrer Ausbil-
dung selbst tragen. Anderenfalls werden diese Kosten von den Fluggesellschaften getragen, die daran interessiert sind, diese Per-
sonen zu beschiftigen. Folglich kann die Ausbildung von Piloten und Flugbegleitern nicht als Teil des offentlichen
Bildungssystems des Staates angesehen werden (*). Diese Tatigkeit kann vielmehr als eine wirtschaftliche Tatigkeit eingestuft
werden, die normalerweise gegen Bezahlung durchgefiihrt wird.

(207) Ferner zeigt auch die Beschlusspraxis der Kommission, dass die Tatsache, dass offentliche Mittel mit dem Ziel der Bekdmpfung
der Arbeitslosigkeit gewihrt werden, nicht bedeutet, dass die jeweilige Titigkeit keine wirtschaftliche Tatigkeit ist und die
Finanzierung aus offentlichen Mitteln keine staatliche Beihilfe bildet (*’)

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

(*!) Urteil des Gerichtshofs vom 18.Marz 1997, Cali & Figli/Servizi ecologici porto di Genova, C-343/95, ECLLEU:C:1997:160; Beschluss FFH],
Erwigungsgrund (393).

(*») Beschluss der Kommission vom 19. Mirz 2003 in der Beihilfesache N309/2002 Sareté aérienne - Compensation des cotts a la suite des attentats
du 11 septembre 2001; Beschluss FFH I, Erwagungsgrund (394).

(*) Siehe Randnummer 35 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 und beispielsweise das Urteil des Gerichtshofs vom 19.Januar 1994, SAT Flugge-
sellschaft/Eurocontrol, C-364/92, ECLEEU:C:1994:7, Rn. 30, und das Urteil des Gerichtshofs vom 26. Mérz 2009, SELEX Sistemi Integrati/Kom-
mission, C-113/07 P, ECLLEU:C:2009:191,Rn. 71.

(*% Siehe Randnummer 37 der Luftverkehrsleitlinien von 2014. Siehe unter anderem auch Urteil des Gerichtshofs vom 3. Mirz 2005, Wolfgang
Heiser [Finanzamt Innsbruck, C-172/03, ECLLEU:C:2005:130, Rn. 36, und die darin zitierte Rechtsprechung.

(*%) Siehe Erwagungsgrund (398) des Beschlusses.

(*9) Siche Abschnitt 2.5 der Bekanntmachung der Kommission zum Begriff der staatlichen Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags
tiber die Arbeitsweise der Europaischen Union vom 19. Juli 2016 (2016/C 262/01) (,Bekanntmachung zum Begriff der staatlichen Beihilfe*) (ABL
C262vom 19.Juli 2016, S. 1).
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(208) Folglich stellt die Kommission fest, dass in Bezug auf die in Rede stehende Mafinahme Ryanair als ein Unternehmen zu betrach-
ten ist.

2. Einsatz staatlicher Mittel und Zurechenbarkeit an den Staat

(209) HCM, eine Tochtergesellschaft von FFHG, erhielt Unterstiitzung fiir Ausbildungsmaffnahmen in Form von Zuschiissen seitens
des Ministeriums fiir Arbeit, Soziales, Familie und Gesundheit des Landes, d. h. direkt aus dem Haushalt der Behorden des Lan-
des Rheinland-Pfalz. Fin Teil dieser Zuschiisse wurde an Ryanair, das fiir die konkrete Durchfithrung der Schulungsprogramme
zustindig war, weitergegeben. Aus internen Unterlagen iiber die Verwendung der Mittel durch die deutschen Behorden geht
hervor, dass Ryanair in der Tat Zahlungen von HCM erhalten hat, von denen 50 % vom Ministerium des Landes fiir Arbeit,
Soziales, Familie und Gesundheit finanziert wurden. Laut diesen Unterlagen hat Ryanair im Zeitraum 2001-2003 eine Ausbil-
dungsunterstiitzung von mindestens 1,063 Mio. EUR erhalten.

(210) Zum jetzigen Zeitpunkt — und in Ermangelung von Angaben der deutschen Behorden, die eine entgegengesetzte Schlussfolge-
rung stiitzen wiirden — erscheint es wahrscheinlich, dass HCM lediglich als Mittler zwischen dem Land Rheinland-Pfalz und
Ryanair fiir die Weiterleitung von Zuschiissen des Ministeriums des Landes fiir Arbeit, Soziales, Familie und Gesundheit fun-
giert hat und dass das Land Rheinland-Pfalz die vollumféingliche Kontrolle iiber die Nutzung dieser Mittel behielt. Die einzigen
Mafinahmen, die das Land Rheinland-Pfalz im Rahmen seines Programms zur Bekdmpfung der Arbeitslosigkeit umgesetzt hat,
waren die Schulungsprojekte fiir Piloten und Flugbegleiter. Es ist unwahrscheinlich, dass das Land es HCM gestattete, die
Umsetzung der einzigen Projekte, die das Programm bilden, an Ryanair unterzuvergeben, ohne selbst an dieser Entscheidung
beteiligt gewesen zu sein.

(211) Sollte sich bestitigen, dass HCM bei der Weiterleitung der Ausbildungszuschiisse als reiner Mittler zwischen dem Land Rhein-
land-Pfalz und Ryanair fungierte, wihrend das Land die vollumfingliche Kontrolle iiber die Verwendung dieser Mittel durch
HCM behielt, wiirde dies bedeuten, dass die in Rede stehenden Zuschiisse bis zu dem Zeitpunkt, an dem Ryanair sie erhielt, als
staatliche Mittel einzustufen sind. Dies wiirde dann zu der Schlussfolgerung fithren, dass die in Rede stehenden Maffnahmen
tiber staatliche Beihilfen finanziert wurden und dem Staat zuzurechnen sind, da die Mitteliibertragung durch HCM vom Land
ausging.

(212) Angesichts der obigen Ausfithrungen kommt die Kommission vorldufig zu dem Schluss, dass die in Rede stehende Mafinahme
staatliche Mittel beinhaltet und dem Staat zuzurechnen ist. Mit Blick auf die abschlieRende Beurteilung dieser Frage fordert die
Kommission Deutschland und die Beteiligten auf, zur obigen vorldufigen Beurteilung Stellung zu nehmen und alle einschlagi-
gen Informationen in Zusammenhang mit den Beziechungen zwischen dem Land, HCM und Ryanair in Bezug auf diese Maf3-
nahme zur Verfiigung zu stellen.

3. Wirtschaftlicher Vorteil

(213) Ein Vorteil im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV ist eine wirtschaftliche Vergiinstigung, die ein Unternehmen unter nor-
malen Marktbedingungen, d. h. ohne Eingreifen des Staates, nicht erhalten hitte (°%)

(214) Zum gegenwirtigen Zeitpunkt ist unklar, ob Ryanair, wie vom Beschwerdefiihrer geltend gemacht, fiir die Erbringung der Aus-
bildungsleistungen doppelt — d. h. zum einen von den Teilnehmern und zum anderen vom Staat — bezahlt wurde oder ob die
mutmafllichen Zahlungen als Ausgleichszahlung fir Ausbildungskosten anzusehen sind, die Ryanair normalerweise selbst
getragen hitte, da das Unternehmen die meisten der Personen, die an den Schulungen teilgenommen haben, selbst eingestellt
zu haben scheint.

(215) Die Website von Ryanair erweckt den Eindruck, als seien zumindest fiir die Flugbegleiter fir die Bewerbung bei Ryanair keine
Vorkenntnisse erforderlich und als wiirde Ryanair eine intensive Schulung mit einer Dauer von 6 Wochen anbieten (*°). Was die
Piloten angeht, muss eine bestimmte Ausbildung absolviert worden sein, bevor man sich bei Ryanair bewerben kann (%), doch
gibt es in Bezug auf diesen Punkt und auch in Bezug auf die Art von Ausbildung, die Ryanair normalerweise auf eigene Kosten
fur neu eingestellte Piloten durchfiihrt, keine Gewissheit und vollstindige Klarheit. Die deutschen Behorden erklirten, dass
ihnen zu diesen Aspekten keine Informationen vorligen. Folglich kann zum gegenwirtigen Zeitpunkt nicht ausgeschlossen
werden, dass die Ausgleichszahlungen, die Ryanair von HCM erhalten hat, zumindest teilweise die Ausbildungskosten abdeck-
ten, die Ryanair andernfalls als Arbeitgeber der Teilnehmer der betroffenen Schulung getragen hitte oder die die neuen Mitar-
beiter selbst hitten tragen miissen.

(216) Der Kommission liegen jedenfalls keine Anhaltspunkte dafiir vor, dass auf Ebene des Landes tatsichlich ein Bedarf bestanden
hitte, der von der Ausbildung gedeckt worden sein konnte. Es liegen auch keine Hinweise darauf vor, dass die mutmafliche
Ausbildungsbeihilfe auf der Grundlage einer offentlichen Ausschreibung fiir ein Ausbildungsprogramm oder als Ausgleich
dafiir gewdhrt wurde, dass Ryanair eine Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse erbringt.

(*’) Siehe beispielsweise Beschluss der Kommission vom 2. Juli 2016 iiber die staatliche Beihilfe SA.36671 (2013/N) Vocational introduction employ-
ment aid for young workers (ABL. C 204 vom 18.7.2013, S. 9).

(*%) Siehe FulSnote 30.

(*%) Vagl. https://careers.ryanair.com/cabin-crew, konsultiert am 23. Marz 2018.

(%) Vgl. https:|[careers.ryanair.com/pilots, konsultiert am 23. Mérz 2018.
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(217) Angesichts der obigen Ausfithrungen kann die Kommission auf der Grundlage der im Rahmen der Vorpriifung eingeholten
Informationen nicht ausschliefen, dass die in Rede stehenden finanziellen Mittel Ryanair einen wirtschaftlichen Vorteil ver-
schafften. Damit die Kommission endgiiltig dariiber befinden kann, ob Ryanair aufgrund der offentlichen Unterstiitzung ein
Vorteil entstanden ist oder nicht, werden Deutschland und die Beteiligten aufgefordert, Informationen dartiber vorzulegen, ob
Ryanair normalerweise die in Rede stehenden Ausbildungskosten selbst trigt, sowie zu der Frage, ob Ryanair fuir die im Rah-
men dieses Programms angefallenen Ausbildungskosten einen doppelten Ausgleich erhalten hat.

4. Selektivitit

(218) Nach Artikel 107 Absatz 1 AEUV gilt eine Manahme nur dann als staatliche Beihilfe, wenn sie ,bestimmte Unternehmen oder
Produktionszweige* begiinstigt. Die Kommission stellt fest, dass Deutschland zwar erklirt, dass die beiden Programme Teil der
allgemeinen Politik zur Bekdmpfung der Arbeitslosigkeit seien, dass im Rahmen dieser allgemeinen Politik aufler den Program-
men fiir Flugbegleiter und Piloten aber keine anderen Ausbildungsprogramme durchgefiihrt wurden. Anscheinend wurden in
diesem Zusammenhang in anderen Wirtschaftszweigen keine Ausbildungsprogramme entwickelt oder umgesetzt. Auch
scheint Ryanair im Rahmen des oben genannten Programms des Landes Rheinland-Pfalz zur Bekimpfung der Arbeitslosigkeit
der einzige Anbieter von Ausbildungsleistungen gewesen zu sein.

(219) Ferner wird geltend gemacht, dass 80 bis 90 % der im Rahmen dieser Programme ausgebildeten Personen nach Abschluss der
Ausbildung von Ryanair eingestellt wurden. Die Kommission geht vorldufig davon aus, dass ein im Zusammenhang mit dieser
Mafinahme méoglicherweise gewahrter wirtschaftlicher Vorteil im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV selektiv wire.

5. Verfilschung des Wettbewerbs und Beeintrachtigung des Handels

(220) Staatliche Forderungen fiir Unternehmen stellen nur dann staatliche Beihilfen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar,
wenn sie ,durch die Begiinstigung bestimmter Unternehmen oder Produktionszweige den Wettbewerb verfilschen oder zu ver-
falschen drohen, und nur ,soweit sie den Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrachtigen®.

(221) Ist eine vom Staat gewihrte Malnahme geeignet, die Wettbewerbsposition des Empféingers gegeniiber seinen Wettbewerbern
zu verbessern, so wird sie als Maflnahme erachtet, die den Wettbewerb verfilscht oder zu verfilschen droht (¢1). In der Praxis
wird daher im Allgemeinen eine Wettbewerbsverfilschung im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV festgestellt, wenn der
Staat einem Unternehmen in einem liberalisierten Wirtschaftszweig, in dem Wettbewerb herrscht oder herrschen konnte,
einen finanziellen Vorteil gewahrt (¢2)

(222) Was die Beeintrichtigung des Handels zwischen Mitgliedstaaten angeht, haben die Gerichte der Union Folgendes festgestellt:
,S0 muss, wenn eine von einem Mitgliedstaat gewahrte Finanzhilfe die Stellung eines Unternehmens gegeniiber anderen Wett-
bewerbern im Handel [innerhalb der Union] verstarkt, dieser als von der Beihilfe beeinflusst erachtet werden® (%)

(223) Als Fluggesellschaft ist Ryanair als Unternehmen in einem Sektor titig, in dem Wettbewerb herrscht, und die Ausbildungsun-
terstiitzung konnte Ryanairs Stellung gegeniiber derjenigen der Wettbewerber stirken. Da Fluggesellschaften im Handel inner-
halb der Union miteinander im Wettbewerb stehen und Ryanair eine in der gesamten Union titige Fluggesellschaft ist, geht die
Kommission zum gegenwirtigen Zeitpunkt davon aus, dass die in Rede stehende 6ffentliche Unterstiitzung geeignet ist, den
Wettbewerb zu verfilschen und den Handel innerhalb der Union zu beeintrachtigen.

6. Schlussfolgerung

(224) Die Kommission gelangt vorldufig zu dem Ergebnis, dass die in Rede stehende Ausbildungsunterstiitzung eine staatliche Bei-
hilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellt.

(225) Diese Mafinahme wurde ohne vorherige Anmeldung bei der Kommission durchgefiihrt.

(*!) Urteil des Gerichtshofs vom 17. September 1980, Philip Morris, 730/79, ECLLEU:C:1980:209, Rn. 11; Urteil des Gerichtshofs vom 15. Juni 2000,
Alzetta, verbundene Rechtssachen T-298/97, T-312/97 usw., ECLI:EU:T:2000:151, Rn. 80.

(%) Urteil des Gerichts vom 15. Juni 2000, Alzetta, verbundene Rechtssachen T-298/97, T-312/97 usw., ECLLEU:T:2000:151, Rn. 141 bis 147; Urteil
des Gerichtshofs vom 24. Juli 2003, Altmark Trans, C-280/00, ECLLEU:C:2003:415.

(%) Urteil des Gerichtshofes vom 14. Januar 2015, Eventech/The Parking Adjudicator, C-518/13, ECLLEU:C:2015:9, Rn. 66; Urteil des Gerichtshofs
vom 8. Mai 2013, Libert und andere, verbundene Rechtssachen C-197/11 und C-203/11, ECLLEU:C:2013:288, Rn. 77; Urteil des Gerichts vom
4. April 2001, Regione Friuli Venezia Giulia, T-288/97, ECLLEU:T:2001:115, Rn. 41.
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(226) Zum gegenwirtigen Zeitpunkt zicht die Kommission in Betracht, dass die in Rede stehende Mafinahme jedoch méglicherweise
als Ausbildungsbeihilfe im Sinne der Allgemeinen Gruppenfreistellungsverordnung (im Folgenden ,AGVO*) eingestuft werden
konnte (°4). Nach Artikel 31 AGVO sind Ausbildungsbeihilfen im Sinne des Artikels 107 Absatz 3 AEUV mit dem Binnen-
markt vereinbar und von der Anmeldepflicht nach Artikel 108 Absatz 3 AEUV freigestellt, sofern die in diesem Artikel festge-
legten Voraussetzungen erfillt sind. Da die AGVO riickwirkend gilt, konnte sie unter Umstinden auf die in Rede stehende
Mafinahme anwendbar sein, die sich auf den Zeitraum 2001-2003 bezieht.

(227) Die in der AGVO festgelegten Voraussetzungen fiir Ausbildungsbeihilfen beziehen sich vor allem auf die nachstehend aufge-
fihrten beihilfefihigen Kosten (¢%):

— die Personalkosten fiir Ausbilder, die fiir die Stunden anfallen, in denen sie die Ausbildungsmafnahme durchfiihren;
— die direkt mit der Ausbildungsmaffnahme verbundenen Aufwendungen von Ausbildern und Ausbildungsteilnehmern;
— die Kosten fiir Beratungsdienste, die mit der Ausbildungsmafnahme zusammenhéngen;

— die Personalkosten fiir Ausbildungsteilnehmer und allgemeine indirekte Kosten, die fiir die Stunden anfallen, in denen die
Ausbildungsteilnehmer an der Ausbildungsmafinahme teilnehmen.

(228) Fiir Ausbildungsmafinahmen von Unternehmen zur Einhaltung verbindlicher Ausbildungsnormen der Mitgliedstaaten diirfen
jedoch keine Beihilfen gewahrt werden (°)

(229) Ferner darf die Beihilfeintensitit 50 % der beihilfefihigen Kosten nicht tiberschreiten; sie kann jedoch unter bestimmten
Umstdnden auf maximal 70 % der beihilfefihigen Kosten erhoht werden (%)

(230) Deutschland erklart, dass Ryanair eine Ausgleichszahlung fiir bestimmte Kosten erhalten habe, die es bei der Durchfithrung des
Ausbildungsprogramms getragen hat. Deutschland hat der Kommission jedoch keine Aufschliisselung der Kosten der Ausbil-
dung vorgelegt, anhand derer die Kommission priifen konnte, ob die in Rede stehende Ausgleichszahlung nur die oben genann-
ten Kategorien betrifft. Ferner hat Deutschland keine Angaben zu Art und Inhalt der Ausbildung gemacht, die es der
Kommission erlauben wiirden, festzustellen, ob die Ausbildung oder ein Teil davon von der Art war, die von Unternehmen zur
Einhaltung verbindlicher Ausbildungsnormen der Mitgliedstaaten durchgefithrt werden muss. AufSerdem hat Deutschland
keine Informationen vorgelegt tiber die Hohe der beihilfefdhigen Kosten und der finanziellen Mittel, die Ryanair von HCM
erhalten hat, aus denen die Einhaltung der oben genannten maximalen Beihilfeintensitit abgeleitet werden konnte. Folglich
geht die Kommission zum gegenwirtigen Zeitpunkt davon aus, dass die in Rede stehende Mafnahme nicht mit den oben
genannten Bestimmungen der AGVO vereinbar ist und daher eine rechtswidrige staatliche Beihilfe darstellt. Deutschland und
die Beteiligten werden aufgefordert, zu diesem Punkt Stellung zu nehmen.

b) Mutmafliche Marketingunterstiitzung fiir Ryanair (Vertrige von 2005 und 2017)
1. Begriff des Unternehmens und der wirtschaftlichen Tatigkeit

(231) Als Fluggesellschaft handelt es sich bei Ryanair eindeutig um ein Unternehmen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV. Fer-
ner stellen sowohl Marketingtitigkeiten als auch Luftverkehrsdienste wirtschaftliche Tatigkeiten dar, weshalb die erste Voraus-
setzung des Artikels 107 Absatz 1 AEUV erfiillt ist.

2. Einsatz staatlicher Mittel und Zurechenbarkeit an den Staat

(232) Die Marketingvertridge wurden zwischen dem Land Rheinland-Pfalz und Ryanair abgeschlossen. Die Marketingunterstiitzungs-
zahlungen wurden direkt aus dem Haushalt des Landes und folglich aus staatlichen Mitteln finanziert und sind dem Staat zure-
chenbar.

3. Wirtschaftlicher Vorteil

(233) Um festzustellen, ob eine staatliche Malnahme eine Beihilfe darstellt, muss nach stindiger Rechtsprechung bestimmt werden,
ob das begiinstigte Unternehmen einen wirtschaftlichen Vorteil erhalt, den es unter marktiiblichen Bedingungen nicht erhalten
hitte (°8)

(%) Verordnung (EU) Nr. 651/2014 in Bezug auf Beihilfen fiir Hafen- und Flughafeninfrastrukturen, in Bezug auf Anmeldeschwellen fiir Beihilfen fiir
Kultur und die Erhaltung des kulturellen Erbes und fiir Beihilfen fiir Sportinfrastrukturen und multifunktionale Freizeitinfrastrukturen sowie in
Bezug auf regionale Betriebsbeihilferegelungen fiir Gebiete in duflerster Randlage und zur Anderung der Verordnung (EU) Nr. 702/2014 in Bezug
auf die Berechnung der beihilfefihigen Kosten (ABL L 156 vom 20.6.2017, S. 1), gedndert durch die Verordnung (EU) 20171084 der Kommission
vom 14. Juni 2017 zur Anderung der Verordnung (EU) Nr. 651/2014 in Bezug auf Beihilfen fiir Hafen- und Flughafeninfrastrukturen, in Bezug auf
Anmeldeschwellen fiir Beihilfen fiir Kultur und die Erhaltung des kulturellen Erbes und fiir Beihilfen fiir Sportinfrastrukturen und multifunktionale
Freizeitinfrastrukturen sowie in Bezug auf regionale Betriebsbeihilferegelungen fiir Gebiete in duRerster Randlage und zur Anderung der Verord-
nung (EU) Nr. 702/2014 in Bezug auf die Berechnung der beihilfefihigen Kosten (ABL. L 156 vom 20.6.2017, S. 1).

(%) Artikel 31 Absatz 3 AGVO.

(56 Artikel 31 Absatz 2 AGVO.

(67) Artikel 31 Absatz 4 AGVO.

(°®) Siehe z. B. Urteil des Gerichtshofs vom 29. April 1999, Spanien/Kommission, ECLIEU:C:1999:210, Rn. 41.
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(234) Es muss auch gepriift werden, ob der Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten auf die gegen-
standlichen Vertrige anwendbar ist und falls ja, ob er eingehalten wird. Der Behandlung dieser beiden Fragen stellt die Kommis-
sion verschiedene Vorbemerkungen voraus.

VORBEMERKUNGEN

(235) Es sei erstens angemerkt, dass beide Marketingvertrige vom Land Rheinland-Pfalz zu einem Zeitpunkt abgeschlossen wurden,
zum dem das Land FFHG nicht kontrollierte. Zum Zeitpunkt des Abschlusses des Marketingvertrags von 2005 mit Ryanair
hielt das Land Rheinland-Pfalz lediglich 17,5 % der FFHG-Anteile, wihrend die Mehrheit der FFHG-Anteile (65 %) Eigentum des
Unternehmens Fraport war, an dem das Land Rheinland-Pfalz zu keinem Zeitpunkt beteiligt war (%). Auch als im Oktober
2017 der Marketingvertrag von 2017 abgeschlossen wurde, verfiigte das Land Rheinland-Pfalz nicht iiber eine Kontrollbeteili-
gung an FFHG, da das Land die Anteile an der Gesellschaft auf der Grundlage eines Vertrags iiber den Verkauf der Anteile, der
am 9. August 2017 (d. h. vor Unterzeichnung des Marketingvertrags) abgeschlossen wurde, an die HNA Airport Group GmbH
verkauft hatte. Das Land Rheinland-Pfalz kann folglich nicht als Flughafenbetreiber betrachtet werden, der im Rahmen der
Anwendung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten eine einzige Wirtschaftseinheit mit
FFHG bildet. Aus diesem Grund unterscheidet sich die Situation von derjenigen im ersten Urteil in der Rechtssache Flughafen
Charleroi (). In jenem Fall war der Flughafen Eigentum und wirtschaftlich abhangig von der Region Wallonien, die den stritti-
gen Vertrag mit Ryanair abgeschlossen hatte, weshalb die Region Wallonien an der wirtschaftlichen Tatigkeit, die am Flughafen
durchgefiihrt wurde, beteiligt war und eine finanzielle Gegenleistung fiir den Erlass der Maffnahmen erhalten hatte.

(236) Dies bedeutet insbesondere, dass zukiinftige Erlose aus Flughafenentgelten und andere Einnahmen, die bei FFHG aufgrund des
Luftverkehrsbetriebs von Ryanair am Flughafen Frankfurt-Hahn entstehen, nicht Teil der Einnahmen sind, die ein hypotheti-
scher marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter, dessen Vorgehen durch Rentabilititsaussichten bestimmt wird
und der sich in derselben Situation wie das Land Rheinland-Pfalz befindet, bei Priifung der Frage beriicksichtigt hitte, ob er die
gegenstindlichen Vertrage abschliefen soll oder nicht ("!). Die in den Luftverkehrsleitlinien von 2014 enthaltene Methode der
inkrementellen Kosten in Bezug auf die Anwendung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteilig-
ten auf Vereinbarungen zwischen offentlich kontrollierten Flughafen und Fluggesellschaften ist auf diese Vertrige nicht
anwendbar.

(237) Deutschland argumentiert auch entsprechend, dass die Marketingvertrage als Unterstiitzung der Tourismusférderung sowie
Forderung der Anbindung und der wirtschaftlichen Entwicklung der Region zu betrachten sind und ihr Ziel nicht in der Erzie-
lung von Gewinnen aus dem Betrieb des Flughafens Frankfurt-Hahn liegt.

(238) Zweitens erscheint es aus den nachstehenden Griinden zum gegenwirtigen Zeitpunkt wahrscheinlich, dass die erwartete wich-
tigste Wirkung und das Ziel der gegenstindlichen Vertrige fiir Rheinland-Pfalz nicht darin bestanden, Marketingdienstleistun-
gen zu erwerben, um so das Gebiet Rheinland-Pfalz zu unterstiitzen, sondern darin, die Luftverkehrsdienste Ryanairs von und
zum Flughafen Frankfurt-Hahn zu unterstiitzen, um so den Luftverkehr an diesem Flughafen zu fordern und die wirtschaftliche
Entwicklung der Region anzukurbeln.

(239) Die vom Land Rheinland-Pfalz auf der Grundlage der Marketingvertrige erworbenen Dienstleistungen bestehen aus Links auf
der Website von Ryanair zum Tourismusangebot des Landes Rheinland-Pfalz (2), einer Umlenkung von Werbung unter Ver-
wendung der Daten, die von Besuchern der Website von Ryanair erfasst werden (%), einer Platzierung von Rheinland-Pfalz auf
der Facebook-Seite und dem Blog von Ryanair (%), zwei Seiten Werbung im Bordmagazin von Ryanair (") und einer Presse-
kampagne zugunsten der rheinland-pfilzischen Tourismusindustrie (%). Diese Medienkanile zielen im Wesentlichen auf
(potenzielle) Ryanair-Kunden und noch nicht einmal auf alle Ryanair-Kunden ab. So sieht der Marketingvertrag von 2017 bei-
spielsweise lediglich die Platzierung des Bestimmungsortes Rheinland-Pfalz auf der Ryanair-Homepage im Vereinigten Konig-
reich, Irland und Italien vor, wo in diesem Zusammenhang explizit die Flugverbindungen von Ryanair nach London Stansted,
Edinburgh, Newquay bzw. Rom erwihnt werden sollen. Zum gegenwirtigen Zeitpunkt scheinen die von Ryanair im Rahmen
der Vereinbarungen von 2005 und 2017 erbrachten beschrinkten Marketingdienstleistungen, insbesondere die Anzeigen, die
nur auf den Teilen der Websites der Fluggesellschaft erschienen, die zu den betreffenden Bestimmungsorten gehdrten, weniger
auf die Forderung des Gebiets Rheinland-Pfalz abzuzielen als vor allem auf die Forderung der Luftverkehrsdienste Ryanairs
von/nach Rheinland-Pfalz. Was die Werbung im Bordmagazin von Ryanair angeht, ist diese auf eine beschrankte Gruppe

(*) Vgl. Erwagungsgriinde (17) ff. und (182) des Beschlusses FFH 1. Zum Zeitpunkt des Abschlusses des Marketingvertrags von 2005 waren die
wichtigsten Anteilseigner von Fraport das Land Hessen (31,7 %), die Stadtwerke Frankfurt am Main Holding GmbH (20,3 %) — ein im Eigentum der
Stadt Frankfurt am Main stehendes Unternehmen —, die Bundesrepublik Deutschland (Umtauschanleihe; 6,6 %), Julius Bar Investment Manage-
ment LLC (5,4 %) und die Deutsche Lufthansa AG (4,95 %).

(79 Urteil des Gerichts vom 17. Dezember 2008, Ryanair/Kommission, T-196/04, EU:T:2008:585, Rn. 53 bis 61.

('Y Als der Marketingvertrag von 2005 abgeschlossen wurde, war das Land Rheinland-Pfalz ein Minderheitsgesellschafter von FFHG (anders als bei
Abschluss des Marketingvertrags von 2017) und profitierte folglich von den Gewinnen der FFHG indirekt iiber Dividenden oder Gewinnzuwachs.
Wenn man ausschlieflich die Rentabilitdtsaussichten als Minderheitsgesellschafter der FFHG beriicksichtigt, hitte das Land Rheinland-Pfalz ohne
Kofinanzierung durch FFHG selbst oder deren Mehrheitsgesellschafter und ohne Ubernahme zusitzlicher Anteile an FFHG jedoch kein Interesse an
der Finanzierung von Maffnahmen gehabt, die darauf abzielen, den Verkehr am Flughafen Frankfurt-Hahn zu erhohen, um so zusitzliche Dividen-
den oder Kapitalzugewinne zu erzielen.

(") Vgl. § 1 des Marketingvertrags von 2005 und Anhang 1 zum Marketingvertrag von 2017.

() Vgl. Anhang 1 des Marketingvertrags von 2017.

(’*) Vgl. Anhang 1 des Marketingvertrags von 2017.

(7®) § 2 des Marketingvertrags von 2005.

(%) § 3 des Marketingvertrags von 2005.
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potenzieller Reisender ausgerichtet, ndmlich diejenigen, die die Dienstleistungen von Ryanair bereits in Anspruch nehmen.
Dies ist ein weiterer Hinweis dafiir, dass die Marketingdienstleistungen nicht darauf ausgerichtet waren, die Region generell zu
fordern — dieses Ziel wurde auch nicht erreicht —, sondern vielmehr darauf, die von Ryanair angebotenen Luftverkehrsdienstlei-
stungen zum Flughafen Frankfurt-Hahn zu fordern.

(240) Beide Marketingvertrige enthalten ferner prizise Zusagen von Ryanair in Bezug auf Luftverkehrsdienstleistungen (Stationie-
rung einer bestimmten Anzahl von Flugzeugen am Flughafen Frankfurt-Hahn gemédfl Marketingvertrag von 2005 und Befor-
derung einer bestimmten Anzahl von Fahrgisten pro Jahr gemifs Marketingvertrag von 2017). Eine Einrichtung, die nur am
Erwerb von Marketingdienstleistungen interessiert ist, hitte kein Interesse daran, in den Vertrigen zur Formalisierung dieses
Erwerbs dem Erbringer der Marketingdienstleistungen auf den Luftverkehr bezogene Pflichten aufzuerlegen. Das Vorhanden-
sein dieser Pflichten in den Marketingdienstleistungen impliziert de facto, dass Ryanair iiber die Marketingzahlungen des Lan-
des Rheinland-Pfalz fiir den Luftverkehr von/zum Flughafen Frankfurt-Hahn vergiitet wird.

(241) Angesichts der obigen Ausfithrungen kann vorldufig der Schluss gezogen werden, dass die beiden Vereinbarungen sich zwar
dem Anschein nach auf den Erwerb von Marketingdienstleistungen bezichen, das eigentliche Ziel und die eigentliche Wirkung
dieser beiden Vereinbarungen aus der Perspektive des Landes Rheinland-Pfalz aber darin bestanden, die Luftverkehrsdienste
von Ryanair zum Flughafen Frankfurt-Hahn finanziell zu unterstiitzen, um fiir die Fluggesellschaft einen Anreiz u schaffen,
ihre Tatigkeiten am Flughafen Frankfurt-Hahn auszubauen oder zumindest nicht weiter zu verringern.

ANWENDUNG DES GRUNDSATZES DES MARKTWIRTSCHAFTLICH HANDELNDEN WIRTSCHAFTSBETEILIGTEN

(242) Angesichts der obigen Vorbemerkungen zweifelt die Kommission zum gegenwirtigen Zeitpunkt an der Anwendbarkeit des
Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten auf die gegenstindlichen Vereinbarungen. Die ausge-
hend von diesen Marketingvertragen von Rheinland-Pfalz an Ryanair geleisteten Zahlungen scheinen derselben Art zu sein wie
die von einer offentlichen Stelle an eine Fluggesellschaft gezahlten Zuschiisse fiir die Einfithrung oder Beibehaltung von Luft-
verkehrsdienstleistungen an einem gegebenen Flughafen zur Unterstiitzung der wirtschaftlichen Entwicklung der Region, in
welcher sich der Flughafen befindet. Dies ist eine allgemein zu beobachtende Praxis 6ffentlicher Einrichtungen, die fir die wirt-
schaftliche Entwicklung einer Region verantwortlich sind, doch einem marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten,
dessen Vorgehen durch Rentabilitdtsaussichten bestimmt wird, liegt ein solches Vorgehen in der Regel fern.

(243) Beim derzeitigen Verfahrensstand vertritt die Kommission folglich die Ansicht, dass die vom Land Rheinland-Pfalz auf der
Grundlage des Marketingvertrags an Ryanair gezahlten Mittel als Zuschiisse zur Reduzierung der Kosten von Ryanair im
Zusammenhang mit dem Betrieb von Fliigen zum/vom Flughafen Frankfurt-Hahn betrachtet werden miissen und folglich die-
ser Fluggesellschaft einen wirtschaftlichen Vorteil verschaffen.

ANALYSE DER MARKETINGVERTRAGE VON 2005 UND 2017 MIT BEZUG AUF DEN GRUNDSATZ DES MARKTWIRTSCHAFTLICH
HANDELNDEN WIRTSCHAFTSBETEILIGTEN, SOFERN DIESER ANWENDBAR SEIN SOLLTE

(244) Selbst wenn man davon ausgeht, dass der Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten auf die gegen-
standlichen Vertrige anwendbar ist, hat die Kommission Zweifel daran, dass dieser Grundsatz eingehalten wird.

(245) Deutschland argumentiert, dass die Marketingdienstleistungen zu Marktpreisen erworben wurden. Nach Aussage Deutsch-
lands wurden Angebote anderer Websites und anderer Anbieter gepriift. Deutschland legte eine Vergleichsstudie vor, um den
Nachweis dafiir zu erbringen, dass der vom Land Rheinland-Pfalz bezahlte Preis marktkonform war. Die Kommission hat
jedoch aus den nachstehend genannten Griinden Zweifel an der Giiltigkeit dieser Argumente.

(246) Wie oben bereits ausgefiihrt, scheint zum gegenwirtigen Zeitpunkt, vom Blickpunkt des Landes Rheinland-Pfalz aus betrach-
tet, das Hauptziel und die erwartete Wirkung der Vertrige darin bestanden zu haben, die Luftverkehrsdienste Ryanairs von und
zum Flughafen Frankfurt-Hahn finanziell zu unterstiitzen. Es wird jedoch insbesondere angesichts der Feststellung in
Erwigungsgrund (239) bezweifelt, dass das Land Rheinland-Pfalz aus den gegenstindlichen Vertrdgen auf irgendeine Weise
einen Gewinn ziehen konnte, den ein marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter, dessen Vorgehen durch Rentabili-
titsaussichten bestimmt wird, bei der Priifung der Frage, ob er diese Marketingvertrige abschliefen sollte, beriicksichtigen
wiirde. Selbst wenn man aus der Perspektive des Landes Rheinland-Pfalz davon ausgeht, dass das Hauptziel und die erwartete
Wirkung der Vertrige der Erwerb von Marketingdienstleistungen war, ist zu bezweifeln, dass diese Dienstleistungen zu einem
Marktpreis erworben wurden.

(247) Erstens enthilt der Marketingvertrag von 2005 Anforderungen an Ryanair in Bezug auf die Stationierung einer bestimmten
Anzahl von Flugzeugen am Flughafen Frankfurt-Hahn, die wihrend der Laufzeit des Marketingvertrags stetig zunimmt; zudem
wird Ryanair im Marketingvertrag von 2017 verpflichtet, mindestens [...] Fluggiste pro Jahr zum Flughafen Frankfurt-Hahn
zu fliegen, die mindestens eine Nacht in Rheinland-Pfalz bleiben. Eine Stelle, die nur am Erwerb von Marketingdienstleistungen
zum niedrigsten Preis interessiert ist, hitte jedoch kein Interesse an der Aufnahme zusdtzlicher Auflagen, die den Preis erhdhen
diirften, den der Anbieter von Marketingdienstleistungen berechnet.

(248) Zweitens wurde, soweit der Kommission bekannt ist, keiner der beiden Vertrage im Rahmen einer 6ffentlichen Ausschreibung
abgeschlossen. Man erwartet jedoch im Allgemeinen von einer Stelle, die Einkaufe titigt, dass sie ihre Ausgaben moglichst
gering hilt, indem sie eine Ausschreibung veranstaltet oder doch zumindest bei mehreren Anbietern anfragt und deren Ange-
bote vergleicht. Dies gilt erst recht fiir sehr spezielle Waren oder Dienstleistungen, fiir die es keine offensichtlichen Referenz-
marktpreise gibt, was bei Marketingdienstleistungen offenkundig der Fall ist, beispielsweise angesichts der Tatsache, dass die
Websites der beteiligten Fluggesellschaften ein etwas unterschiedliches Publikum ansprechen.
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(249) In Bezug auf den Marketingvertrag von 2005 argumentiert Deutschland, dass die Werbung auf der Website von Ryanair nur
dann wirksam sein und zu positiven Synergien fithren kann, wenn Ryanair den betreffenden Bestimmungsort anfliegt. Den-
noch ist die Kommission der Ansicht, dass dies beweist, dass Werbung fiir die Region nicht das einzige vom Land Rheinland-
Pfalz mit Abschluss des Marketingvertrags verfolgte Ziel war. Ein wesentliches Ziel bestand darin, Ryanair zu veranlassen, den
Luftverkehr zum Flughafen Frankfurt-Hahn auszubauen — ein Ziel, das eindeutig aus der Praambel des Marketingvertrags von
2017 hervorgeht (7).

(250) Selbst gesetzt den Fall, dass das Land Rheinland-Pfalz diese Dienstleistungen von Ryanair zum Marktpreis bezog, bezweifelt die
Kommission dariiber hinaus, dass die auf der Grundlage der Marketingvertrige erworbenen Dienstleistungen einen tatséchli-
chen Bedarf des Landes deckten. Als Gebietskorperschaft hat das Land ein Interesse daran, bei einem breiten Publikum von
Touristen und Geschiftsreisenden fur sein Gebiet zu werben. In diesem Zusammenhang besteht jedoch kein Bedarf fiir das
Land, von nur einem Unternehmen Marketingleistungen zu erwerben, die unmittelbar zur Forderung der Luftverkehrsdienste
dieses Unternehmens fithren. In einem solchen Fall kann der Erwerb der Marketingleistungen selbst zu Marktpreisen nicht als
mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten vereinbar angesehen werden (%)

(251) Angesichts aller obigen Ausfithrungen zweifelt die Kommission daran, dass die Marketingvertriage mit dem Grundsatz des
marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten vereinbar sind, sofern dieser Grundsatz anwendbar ist.

SCHLUSSFOLGERUNG

(252) Die Kommission kommt vorldufig zu dem Schluss, dass jeder dieser Vertrige Ryanair einen wirtschaftlichen Vorteil verschafft
hat.

4. Selektivitat

(253) Die Marketingvertrage wurden nach individuellen Verhandlungen mit Ryanair abgeschlossen und dariiber hinaus — nach
Kenntnisstand der Kommission — ohne vorherige offentliche Ausschreibung. Folglich wire ein wirtschaftlicher Vorteil im
Zusammenhang mit diesen Vertragen selektiv (7?)

5. Verfilschung des Wettbewerbs und Beeintrachtigung des Handels

(254) Da Fluggesellschaften im Handel innerhalb der Union miteinander konkurrieren und Ryanair eine in der gesamten Union tétige
Fluggesellschaft ist, geht die Kommission vorlidufig davon aus, dass ein etwaiger wirtschaftlicher Vorteil im Zusammenhang mit
den gegenstindlichen Maflnahmen geeignet ist, den Wettbewerb zu verfilschen und den Handel innerhalb der Union zu beein-
trachtigen.

6. Schlussfolgerung

(255) Die Kommission gelangt vorldufig zu dem Ergebnis, dass die gegenstindlichen Marketingvertrige eine staatliche Beihilfe
zugunsten von Ryanair im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellen. Da sie ohne vorherige Anmeldung bei der Kom-
mission durchgefiihrt wurde und nicht in den Geltungsbereich einer Regelung zur Freistellung bestimmter Gruppen von Bei-
hilfen von der Anmeldepflicht zu fallen scheint, kommt die Kommission vorldufig zu dem Schluss, dass diese Beihilfe
rechtswidrig ist.

¢) Mutmafliche Finanzierung einer Crew- und Pilotenschule und einer Wartungshalle zugunsten von Ryanair
1. Begriff des Unternehmens und der wirtschaftlichen Tatigkeit

(256) Ryanair ist der Begiinstigte der Vereinbarungen im Zusammenhang mit der Crew- und Pilotenschule und der Wartungshalle.
Als Fluggesellschaft stellt Ryanair ein Unternehmen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar und die mutmafliche Finan-
zierung wiirde die wirtschaftliche Tatigkeit von Ryanair als Fluggesellschaft begiinstigen. Folglich sollte Ryanair zu Zwecken
der Priifung dieser Maffnahme als ein Unternechmen betrachtet werden.

2. Einsatz staatlicher Mittel und Zurechenbarkeit an den Staat

(257) Die gegenstindlichen Vereinbarungen wurden 2009 und 2010 zwischen FFHG und Ryanair abgeschlossen, d. h. zu einem
Zeitpunkt, zu dem die Mehrheit der Anteile an FFHG (82,5 %) in Besitz des Landes Rheinland-Pfalz war. Zu diesem Zeitpunkt
war FFHG folglich ein 6ffentliches Unternehmen.

(”7) ,Consequently, the Land Rhineland Palatinate intends to attract the maximum number of tourists using Ryanair services to Frankfurt-Hahn, the
largest airport of the Land“ (Folglich beabsichtigt das Land Rheinland-Pfalz, die hochstmogliche Zahl von Touristen zu gewinnen, die die Dienste
von Ryanair nach Frankfurt-Hahn, dem grofiten Flughafen des Landes, in Anspruch nehmen).

(") Vgl. Randnummer 83 der Bekanntmachung der Kommission zum Begriff der staatlichen Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags
iiber die Arbeitsweise der Europaischen Union vom 19. Juli 2016 (ABL C 262 vom 19. Juli 2016, S. 1) und das Urteil des Gerichts vom 28. Januar
1999, Bretagne Angleterre Irlande (BAI)[Kommission, T-14/96, ECLLEU:T:1999:12, Rn. 74 bis 79.

(*°) Vgl. Randnummer 126 der Bekanntmachung der Kommission zum Begriff der staatlichen Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags
iber die Arbeitsweise der Europdischen Union vom 19. Juli 2016 (ABL C 262 vom 19.Juli 2016, S. 1) und Urteil des Gerichtshofs vom 4. Juni
2015, Kommission/MOL, C-15/14 P, ECLLEU:C:2015:362, Rn. 60 ff.
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(258) Nach stindiger Rechtsprechung des Gerichtshofs gelten die Finanzmittel 6ffentlicher Unternehmen als staatliche Mittel im
Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV, da der Staat in der Lage ist, die Verwendung dieser Mittel zu steuern (*)

(259) Was bei Mafinahmen, die von 6ffentlichen Unternehmen ergriffen werden, die Zurechenbarkeit der Maffnahme an den Staat
angeht, muss festgestellt werden, ob davon auszugehen ist, dass die Behorden in irgendeiner Weise am Erlass der Mafinahme
beteiligt waren (*!). Es konnen in diesem Kontext verschiedene Indikatoren verwendet werden, insbesondere diejenigen, die in
der Rechtssache Stardust Marine (%?) definiert wurden.

(260) Herangezogen werden konnen anderem folgende Indikatoren:

a) die fragliche Einrichtung konnte die beanstandete Entscheidung nicht treffen, ohne den Anforderungen der 6ffentlichen
Stellen Rechnung zu tragen;

b) es liegen Faktoren organisationsrechtlicher Art vor, die das 6ffentliche Unternehmen mit dem Staat verbinden;

c) das Unternehmen, iiber das die Beihilfe gewihrt wurde, hatte Richtlinien staatlicher Stellen zu beachten;

d) die Eingliederung des offentlichen Unternehmens in die Strukturen der 6ffentlichen Verwaltung;

€) die Art der Tatigkeit des offentlichen Unternehmens und deren Ausiibung auf dem Markt unter normalen Bedingungen

im Wettbewerb mit privaten Wirtschaftsbeteiligten;

f) die Rechtsform des Unternehmens (ob es dem offentlichen Recht oder dem allgemeinen Gesellschaftsrecht unterliegt),
wenngleich die blole Tatsache, dass ein 6ffentliches Unternehmen in Form einer allgemeinrechtlichen Kapitalgesell-
schaft gegriindet worden ist, in Anbetracht der Selbstdndigkeit, die diese Rechtsform dem Unternehmen verleiht, nicht
als ausreichende Grundlage dafiir angesehen werden kann, die Zurechenbarkeit auszuschliefen;

g die Intensitit der behordlichen Aufsicht iiber die Unternehmensfithrung;

h) jeder andere Indikator, der auf eine Beteiligung der offentlichen Hand oder auf die Unwahrscheinlichkeit einer fehlen-
den Beteiligung an der Ergreifung einer Mafinahme hinweist, wobei auch der Umfang der Mafinahme sowie ihr Inhalt
und die darin enthaltenen Bedingungen zu beriicksichtigen sind.

(261) Angesichts der oben aufgefithrten Indikatoren aus dem Urteil Stardust Marine gibt es vorldufig Grund zu der Annahme, dass
die Vereinbarungen dem Land Rheinland-Pfalz zuzurechnen sind. Das Land war zum fraglichen Zeitpunkt nicht nur Mehr-
heitsgesellschafter von FFHG, sondern besaf§ einen sehr groffen Anteil (82,5 % des Gesellschaftskapitals von FFHG) und
gewihrte im Laufe der Zeit wiederholt unterstiitzende Maffnahmen zur Sicherstellung der Fortfithrung des Betriebs (%), was
auf ein hohes Maf an Aufsicht iiber das Unternehmen hindeutet. Ein weiterer wichtiger Hinweis ist die Tatsache, dass das Land
Rheinland-Pfalz selbst als Minderheitsgesellschafter im Jahr 2005 Marketingvertrige direkt mit Ryanair abschloss (*4); dies
deutet auf das aktive Interesse des Landes an der Beibehaltung und Forderung der Luftverkehrsaktivititen von Ryanair am Flug-
hafen Frankfurt-Hahn hin, was dem ersten Anschein nach das Ziel und die wesentliche Wirkung des Abschlusses der Marke-
tingvertriage von 2005 und 2017 war (*%). Dies ist ein weiterer Hinweis dafiir, dass das Land vermutlich an der Entscheidung,
die gegenstindlichen Vereinbarungen abzuschlieBen, beteiligt war. Ferner ist die Art der Tétigkeit von FFHG (der Betrieb eines
groflen Regionalflughafens) ein weiterer Hinweis fur die Zurechenbarkeit. Die regionalen Behorden sind ndmlich hiufig eng
einbezogen in das Management von Regionalflughifen, die von Gesellschaften betrieben werden, die sie kontrollieren, und sie
nutzen die Regionalflughifen als Instrumente zur wirtschaftlichen Entwicklung der Region. Dies impliziert hiufig ein gewisses
Maf$ an Interferenz in die Entscheidungen der Flughafenbetreiber, um gewisse finanzielle Anreize fiir Fluggesellschaften zu bie-
ten und sie so fiir den Flughafen zu gewinnen. Schlielich sind die gegenstindlichen Vereinbarungen als wichtige Transaktio-
nen fiir das Kerngeschift von FFHG einzustufen, da sie die Beziehungen von FFHG zu deren wichtigstem Kunden beeinflussen,
d. h. zu dem Kunden, der fiir den GrofSteil des Luftverkehrs am Flughafen verantwortlich ist. Es ist deshalb sehr unwahrschein-
lich, dass diese Vereinbarungen ohne die Einbeziehung des Mehrheitsgesellschafters hitten abgeschlossen werden kénnen.

(262) Folglich geht die Kommission vorldufig davon aus, dass die Manahmen im Zusammenhang mit der Crew- und Pilotenschule
sowie mit der Wartungshalle aus staatlichen Mitteln finanziert werden und im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dem
Staat zuzurechnen sind.

(263) Die Kommission fordert Deutschland und die Beteiligten auf, dazu Stellung zu nehmen, ob die Vereinbarungen hinsichtlich der
Crew- und Pilotenschule sowie der Wartungshalle ihrer Auffassung nach dem Staat zuzurechnen sind.

(®9) Urteil des Gerichtshofs vom 16. Mai 2002, Frankreich/Kommission (Stardust Marine), C-482/99, ECLI:EU:C:2002:294, Rn. 38. Vgl. auch Urteil
des Gerichtshofs vom 29. April 2004, Griechenland/Kommission, C-278/00, ECLLEU:C:2004:239, Rn. 53 und 54, und Urteil des Gerichtshofs
vom 8. Mai 2003, Italien und SIM 2 Multimedia SpA/Kommission, verbundene Rechtssachen C-328/99 und C-399/00, ECLLEU:C:2003:252,
Rn. 33 und 34.

(*1) Urteil des Gerichtshofs vom 16. Mai 2002, Frankreich/Kommission (Stardust Marine), C-482/99, ECLI:EU:C:2002:294, Rn. 52.

(*) Siehe Randnummer 43 der Bekanntmachung zum Begriff der staatlichen Beihilfe und die darin genannte Rechtsprechung.

(*%) Darunter die Kapitalerhohungen und der Gewinnabfithrungs- und Verlustiibernahmevertrag, die Gegenstand des Beschlusses FFH I sind, oder die
Darlehen und Einbeziehung in den Liquidititspool, die Gegenstand des Beschlusses FFH II sind.

(*4) Siehe Erwagungsgrund (89) ff.

(*) Siche die Beurteilung in den Erwdgungsgriinden (230)ff.
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3. Wirtschaftlicher Vorteil

(264) Wie in Erwidgungsgrund (105) dargelegt, hat Deutschland eine Rentabilititsanalyse zu den in Rede stehenden Vereinbarungen
vorgelegt, um deren Vereinbarkeit mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten nachzuwei-
sen. Im Rahmen der Analyse wurde der aggregierte Nettobarwert der Cashflows berechnet, die den Vereinbarungen (iiber die
Wartungshalle, Crew- und Pilotenschule sowie Schlafraume fiir die Kursteilnehmer) zuzurechnen sind. Diese Cashflows umfas-
sen Einnahmen (z. B. Mieten von Ryanair und Zahlungen fiir die Nutzung der Schlafriume) und Kosten (z. B. Instandhaltungs-
kosten). Die Cashflow-Prognosen beziehen sich auf den Zeitraum 2010-2024 und werden zu einem Satz von [0-5] %
abgezinst. Ausgehend von diesen Annahmen zeigt die Analyse einen positiven Nettobarwert von [unter 1 Mio.] EUR, was
bedeutet, dass die abgezinsten Zahlungszufliisse die Zahlungsabfliisse tibersteigen. Nach Auffassung Deutschlands veran-
schaulicht dieses Ergebnis die Rentabilitdt der Vereinbarungen und liefert einen Hinweis auf deren Vereinbarkeit mit dem
Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten.

(265) Die von Deutschland vorgelegte Rentabilititsanalyse wirft mehrerlei Zweifel auf. Erstens umfassen die von Deutschland
berechneten Cashflows Abschreibungen von [0-100 000] EUR bis [0-100 000] EUR pro Jahr, die im Grundsatz nicht Teil der
Berechnung sein sollten, da die Abschreibung ein buchhalterisches Konzept ist und nicht tatsichlichen Cashflows entspricht.
Bei Ausschluss der Abschreibungsbetrige aus der Berechnung wiirde der Nettobarwert negativ und lige bei rund [0-
900 000] EUR. Zweitens scheinen keine Erstinvestitionskosten fiir die Umwandlung der Rdumlichkeiten in Unterkiinfte in der
Analyse beriicksichtigt worden zu sein. Dies erscheint nicht plausibel, da Deutschland darauf hingewiesen hat, dass eine
Umwandlung der Raumlichkeiten erforderlich war.

(266) Drittens umfasst die Analyse einen Zahlungszufluss von [0-10 000] EUR pro Jahr, dessen Art nicht klar ist. Durch eine ent-
sprechende Anpassung der Cashflows wiirde der mit diesen drei Vereinbarungen im Zusammenhang stehende Nettobarwert
sogar noch negativer. Ferner hat die Kommission Zweifel in Bezug auf den Abzinsungssatz von [0-5] %, der nicht gerechtfertigt
und fiir den Zeitraum, in dem diese Vereinbarungen abgeschlossen wurden (2009/2010) zu niedrig zu sein scheint.

(267) Ein negativer Nettobarwert impliziert, dass die Einnahmen, die aus diesen Vereinbarungen zum Zeitpunkt ihres Abschlusses
erwartet werden konnten, nicht ausreichend waren, um die Kosten abzudecken und eine angemessene Rendite fiir FFHG zu
erzielen. Die Kommission geht folglich vorldufig davon aus, dass diese Vereinbarungen Ryanair einen Vorteil verschafft haben
und eine staatliche Beihilfe im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV darstellen. Da dieser vorlaufig festgestellte wirtschaftliche
Vorteil einer einzigen Gesellschaft ad-hoc gewihrt wurde, ist er selektiv.

(268) Die Kommission fordert Deutschland und die Beteiligten auf, dazu Stellung zu nehmen, ob sie davon ausgehen, dass Ryanair
durch die Vereinbarungen tiber die Crew- und Pilotenschule sowie die Wartungshalle ein Vorteil entstand.

4. Selektivitat

(269) Zum gegenwirtigen Zeitpunkt scheint die Finanzierung der Crew- und Pilotenschule sowie der Wartungshalle ad-hoc zum
alleinigen Vorteil von Ryanair gewahrt worden zu sein. Folglich wire ein wirtschaftlicher Vorteil im Zusammenhang mit diesen
Vereinbarungen selektiv.

5. Verfilschung des Wettbewerbs und Beeintrachtigung des Handels

(270) Da die Fluggesellschaften im Handel innerhalb der Union miteinander konkurrieren und Ryanair eine in der gesamten Union
tatige Fluggesellschaft ist, geht die Kommission vorldufig davon aus, dass ein etwaiger wirtschaftlicher Vorteil im Zusammen-
hang mit den gegenstindlichen Mafinahmen geeignet ist, den Wettbewerb zu verzerren und den Handel innerhalb der Union
zu beeintrichtigen.

6. Schlussfolgerung

(271) Die Kommission kommt vorldufig zu dem Schluss, dass die Finanzierung der Crew- und Pilotenschule und der Wartungshalle
zugunsten von Ryanair eine staatliche Beihilfe zugunsten von Ryanair im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV darstellt. Da
die Mafinahmen ohne vorherige Anmeldung bei der Kommission durchgefithrt wurden und nicht in den Geltungsbereich einer
Regelung zur Freistellung bestimmter Gruppen von Beihilfen von der Anmeldepflicht zu fallen scheinen, kommt die Kommis-
sion vorldufig zu dem Schluss, dass die Beihilfe rechtswidrig ist.

d) Mutmafliche staatliche Beihilfe im Rahmen der zwischen FFHG und Ryanair geschlossenen Vertrige iiber Flughafendienstleistungen
von 2013, 2015 und 2016

1. Begriff des Unternehmens und der wirtschaftlichen Tatigkeit

(272) Ryanair ist Empfinger der mutmaflichen staatlichen Beihilfe, die auf Grundlage des Side Letter Agreement von 2013, der
Annotation von 2015 und des Side Letter Nr. 2 von 2016 gewéhrt wurde, die sich auf die Luftverkehrstitigkeiten von Ryanair
von und zum Flughafen Frankfurt-Hahn beziehen. Da diese Tatigkeiten wirtschaftlicher Art sind, ist Ryanair zu Zwecken der
Bewertung der gegenstindlichen Vertrige als ein Unternehmen zu betrachten, das eine wirtschaftliche Tatigkeit ausiibt.
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2. Einsatz staatlicher Mittel und Zurechenbarkeit an den Staat

(273) Die gegenstindlichen Vertrdge wurden 2013, 2015 und 2016 zwischen FFHG und Ryanair abgeschlossen, d. h. zu Zeitpunk-
ten, zu denen das Land Rheinland-Pfalz die Mehrheit (82,5 %) der FFHG-Anteile hielt. Folglich stellte FFHG zum Zeitpunkt der
Umsetzung der betreffenden Vertrige mit Ryanair ein offentliches Unternehmen dar.

(274) Nach stindiger Rechtsprechung des Gerichtshofs gelten die Finanzmittel 6ffentlicher Unternehmen als staatliche Mittel im
Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV, da der Staat in der Lage ist, die Verwendung dieser Mittel zu steuern (*¢). Folglich wiirde
ein etwaiger wirtschaftlicher Vorteil, der durch die gegenstindlichen Vertrige verschafft wird, aus staatlichen Mitteln finanziert.

(275) Was die Zurechenbarkeit der Mafinahme an den Staat angeht, muss — wie in den Erwagungsgriinden (259) ff. erklart — fir Maf3-
nahmen, die von offentlichen Unternehmen ergriffen werden, festgestellt werden, ob davon auszugehen ist, dass die Behrden
an der Ergreifung der Mafinahme auf die eine oder andere Art beteiligt waren; dies kann anhand verschiedener Indikatoren fest-
gestellt werden, die in Randnummer 43 der Bekanntmachung zum Begriff der staatlichen Beihilfe aufgefiihrt sind.

(276) Deutschland hat argumentiert, dass FFHG das Side Letter Agreement von 2013, die Annotation von 2015 und den Side Letter
Nr. 2 von 2016 selbststindig ohne jeden Eingriff seitens des Staates abgeschlossen hat.

(277) Zum gegenwirtigen Zeitpunkt geht die Kommission jedoch davon aus, dass es sehr unwahrscheinlich ist, dass das Land Rhein-
land-Pfalz in seiner Eigenschaft als Mehrheitsgesellschafter von FFHG nicht an der Entscheidung von FFHG beteiligt war, die
gegenstindlichen Vertrige abzuschlieBen, da diese die finanzielle Beziehung mit dem Hauptkunden im Bereich des Passagier-
verkehrs regeln, der fiir den Lowenanteil des Passagierverkehrs am Flughafen verantwortlich ist. Ferner war das Land zum Zeit-
punkt des Abschlusses der Vertrige nicht nur Mehrheitsgesellschafter von FFHG, sondern besafl einen groffen Anteil (82,5 %)
des Gesellschaftskapitals von FFHG und gewihrte im Laufe der Zeit wiederholt unterstiitzende Maflnahmen zur Sicherstellung
der Fortfithrung des Betriebs (*7), was auf eine intensive Aufsicht iiber das Unternehmen hindeutet. Ein weiterer wichtiger Hin-
weis ist die Tatsache, dass das Land Rheinland-Pfalz selbst als Minderheitsgesellschafter im Jahr 2005 Marketingvertrage direkt
mit Ryanair abschloss (*%); dies deutet auf das aktive Interesse des Landes an der Bewahrung und Forderung der Luftverkehrsak-
tivititen von Ryanair am Flughafen Frankfurt-Hahn hin, was dem ersten Anschein nach das Ziel und die wesentliche Wirkung
des Abschlusses der Marketingvertrage war (siche obige Bewertung der Maffnahme e). Auch dies ist ein Hinweis dafiir, dass das
Land vermutlich an der Entscheidung, die gegenstindlichen Vertrdge abzuschliefen, beteiligt war. Ferner ist die Art der Tatig-
keit von FFHG (der Betrieb eines grofen Regionalflughafens) ein weiterer Hinweis fiir die Zurechenbarkeit. Die regionalen
Behorden sind namlich hiufig eng in das Management von Regionalflughifen einbezogen, die von Gesellschaften betrieben
werden, die sie kontrollieren, und sie nutzen die Regionalflughifen als Instrumente zur wirtschaftlichen Entwicklung der
Region. Dies fiihrt hiufig zu einem gewissen Maf§ der Einflussnahme auf die den Fluggesellschaften angebotenen Konditionen,
um sie anzuziehen.

(278) Angesichts der obigen Ausfithrungen kommt die Kommission vorldufig zu dem Schluss, dass die gegenstindlichen Vertrige
staatliche Mittel umfassen und dem Staat zuzurechnen sind. Die Kommission fordert Deutschland und die Beteiligten auf, zur
Zurechenbarkeit der gegenstindlichen Vertridge zum Land Rheinland-Pfalz Stellung zu nehmen.

3. Wirtschaftlicher Vorteil

(279) Die Kommission hat eine vorldufige Beurteilung der gegenstindlichen Vertrige nach dem Grundsatz des marktwirtschaftlich
handelnden Wirtschaftsbeteiligten durchgefiihrt, die nachstehend erldutert wird.

DER VERTRAG UBER FLUGHAFENDIENSTLEISTUNGEN VON 2013

(280) Die Kommission stellt diesbeziiglich fest, dass das alternative Szenario im Zusammenhang mit dem Side Letter Agreement von
2013 der Vertrag mit Ryanair von 2005 war, der fiir mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbetei-
ligten vereinbar erachtet wurde. Es muss gepriift werden, ob ein Wirtschaftsbeteiligter, dessen Vorgehen durch Rentabilitits-
aussichten bestimmt wird, das Side Letter Agreement von 2013 einschlielich der Anderungen im Vergleich zu dem Vertrag
mit Ryanair von 2005 abgeschlossen hitte.

(281) Zum gegenwirtigen Zeitpunkt sind Ziel und Art dieses Vertrags weiterhin nicht klar. Deutschland legte keine Bewertung nach
dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten oder andere Informationen vor, die es der Kommis-
sion erlauben wiirden, die Ex-ante-Rentabilitit des Side Letter Agreements von 2013 zu priifen. Die Erkldrungen Deutschlands
in Bezug auf das Side Letter Agreement von 2013, die sich im Verlauf der Vorpriifung dnderten, erlauben es der Kommission
nicht, das zugrunde liegende Ziel und die geschiftliche Grundlage fiir den Abschluss des Vertrags aus der Perspektive von FFHG
eindeutig zu bestimmen (*%). Nach Auffassung der Kommission gibt es weitere Hinweise dafiir, dass die Vereinbarkeit des Side
Letter Agreements von 2013 mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten fraglich ist.

(*9) Urteil des Gerichtshofs vom 16. Mai 2002, Frankreich/Kommission (Stardust Marine), C-482/99, ECLL:EU:C:2002:294, Rn. 38. Vgl. auch Urteil
des Gerichtshofs vom 29. April 2004, Griechenland/Kommission, C-278/00, ECL:EU:C:2004:239, Rn. 53 und 54, und Urteil des Gerichtshofs
vom 8. Mai 2003, Italien und SIM 2 Multimedia SpA/Kommission, C-328/99 und C-399/00, ECLLEU:C:2003:252, Rn. 33 und 34.

(*7) Darunter die Kapitalerhohungen und der Gewinnabfithrungs- und Verlustiibernahmevertrag, die Gegenstand des Beschlusses FFH I sind, oder die
Darlehen und Einbeziehung in den Liquidititspool, die Gegenstand des Beschlusses FFH Il sind.

(*%) Siehe Erwagungsgrund (89) ff.

(*%) Siehe auch Erwigungsgrund (108).
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(282) Da es der Kommission an konkreten Informationen tiber die Einhaltung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden
Wirtschaftsbeteiligten in Bezug auf den Vertrag iiber Flughafendienstleistungen von 2013 mangelt, fordert die Kommission
Deutschland und die Beteiligten auf, einschlidgige Informationen vorzulegen.

DER VERTRAG UBER FLUGHAFENDIENSTLEISTUNGEN VON 2015

(283) Was die Annotation von 2015 angeht, so wire das alternative Szenario die fortgesetzte Anwendung des Side Letters von 2013
ohne Anderungen. Es muss folglich gepriift werden, ob ein marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter die Annota-
tion von 2015 einschlieflich der Anderungen im Vergleich zum Side Letter Agreement von 2013 abgeschlossen hitte.

(284) Die Erkldrungen Deutschlands in Bezug auf Ziel und Art des Vertrags iiber Flughafendienstleistungen von 2015 sind nicht aus-
reichend klar, was die Uberlegungen angeht, die FFHG veranlasst haben, die Vertrige abzuschlieRen (). Dariiber hinaus legte
Deutschland keine Bewertung nach dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten oder andere
Informationen vor, die es der Kommission erlauben wiirden, die Ex-ante-Rentabilitit des Side Letter Agreements von 2015 zu
pritfen. Die Kommission hat daher Zweifel, dass der Vertrag mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirt-
schaftsbeteiligten vereinbar ist.

(285) Da der Kommission nicht geniigend konkrete Informationen iiber die Erfillung der oben genannten Voraussetzungen vorlie-
gen, fordert sie Deutschland und die Beteiligten auf, einschldgige Informationen zu iibermitteln.

DER VERTRAG UBER FLUGHAFENDIENSTLEISTUNGEN VON 2016

(286) Der Side Letter Nr. 2 von 2016 trat zum 1. April 2017 in Kraft, nachdem die Annotation von 2015 abgelaufen war. Es muss
folglich gepriift werden, ob ein marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter den Side Letter Nr. 2 von 2016 abge-
schlossen hitte, obgleich bekannt war, dass andernfalls kein Vertrag mehr zwischen FFHG und Ryanair bestanden hitte.

(287) Deutschland argumentiert, dass FFHG die Rentabilitit anhand einer von PricewaterhouseCoopers durchgefithrten Analyse (im
Folgenden ,PwC-Studie®) gepriift habe, die die Rentabilitit des Vertrags ex ante belegt habe. Die Kommission stellt erstens fest,
dass die Entscheidung von FFHG, den Vertrag abzuschliefen, offensichtlich nicht auf der Grundlage der PwC-Studie getroffen
wurde, da die Studie frithestens zwei Tage vor Vertragsabschluss in Auftrag gegeben worden war. Wihrend sich die PwC-Studie
auf Kosten- und Ergebniserwartungen zu beziehen scheint, die offensichtlich von FFHG stammen (,Datei
,Planung 2017-2021_29.09.2016° mit Planungsannahmen der FFHG (u. a. zu erwarteten Umsatzerlgsen und Aufwendungen) hin-
sichtlich der Vertragsvereinbarung mit Ryanair”), ist ferner nicht klar, ob diese Prognosen FFHG zur Verfiigung standen, bevor der
Vertrag unterzeichnet wurde und ob sie von FFHG herangezogen wurden, um die Angemessenheit des Vertragsabschlusses zu
priifen. Das im Titel der Datei genannte Datum (d. h. der 29. September 2016) scheint auf das Gegenteil hinzudeuten. Ferner
stellt die Kommission fest, dass die Grundlage fiir verschiedene in dieser Studie gemachte Annahmen in Bezug auf das Basissze-
nario und das alternative Szenario nicht ausreichend gerechtfertigt zu sein scheinen. Dies gilt insbesondere fiir die Annahme
der Passagierzahlen im Basisszenario. PwC geht im Basisszenario davon aus, dass FFHG zwischen 2017 und 2021 von Ryanair
ein konstantes Passagieraufkommen von [swischen 2 und 3] Mio. pro Jahr erwarten kann. PwC rechtfertigt diese Annahme
jedoch nicht. Die Kommission hilt dieses Szenario angesichts fritherer Trends fiir recht optimistisch, insbesondere angesichts
des stetigen Riickgangs des Verkehrs von Ryanair am Flughafen Frankfurt-Hahn von 3,7 Mio. Fluggisten 2009 auf
2,3 Mio. Fluggisten im Jahr 2015 und angesichts der Tatsache, dass PwC selbst fiir 2016 nur [...] Mio. Ryanair-Fluggéste pro-
gnostiziert hat. Wihrend gemif der zum Zeitpunkt des Vertragsabschlusses geltenden Entgeltordnung der Schwellenwert fiir
die Anwendung des Entgelts von 2,48 EUR pro abfliegendem Fluggast bei 2 Mio. Passagieren lag, sieht der Vertrag von 2016
ausdriicklich Entgelte von [...]EUR pro abfliegendem Fluggast vor, mit Ausnahme von Kleinkindern (bei mehr als
[...] abfliegenden und ankommenden Fluggisten pro Jahr), die fiir die Dauer des Vertrags in der Entgeltordnung beibehalten
werden. Dies deutet darauf hin, dass FFHG und Ryanair davon ausgingen, dass das Fluggastaufkommen von Ryanair unter den
Schwellenwert von 2 Mio. Fluggdsten absinken wiirde und sie dennoch das Entgelt von [...] EUR pro abfliegendem Fluggast
beibehalten wollten. Aulerdem erwihnt PwC selbst den gegenwirtigen Trend, wonach Ryanair das Geschift auf primare Flug-
hifen verlagert (wodurch tendenziell das Geschift an sekundéren Flughifen reduziert wird). Die Kommission stellt diesbeziig-
lich ferner fest, dass erstens in dem Vertrag keine Garantie fir FFHG in Bezug auf eine Mindestgeschiftstitigkeit von Ryanair
am Flughafen Frankfurt-Hahn vorgesehen ist (d. h. keine Mindestanzahl von Routen, beférderten Passagieren, stationierten
Flugzeugen usw.) und dass zweitens PwC eine mogliche Anderung des Fluggastaufkommens von Ryanair bei der Risikopriifung
nicht beriicksichtigt hat. Aufgrund dieser Uberlegungen gelangt die Kommission zu dem Schluss, dass es Grund zu der
Annahme gibt, dass das konstante Fluggastaufkommen von [2-3] Mio. Passagieren pro Jahr eine iiberzogen optimistische
Annahme war und dass angemessenere Prognosen der Fluggastzahlen moglicherweise dazu gefiihrt hitten, dass die erwartete
Rentabilitdt des Vertrags negativ wiirde.

(288) Ferner gibt es keine konkreten Hinweise fiir die Annahme, dass Ryanair im alternativen Szenario ab 2016 umgehend alle Akti-
vititen am Flughafen Frankfurt-Hahn eingestellt hitte; dies erscheint angesichts der starken Prdsenz von Ryanair an diesem
Flughafen, der ein wichtiger Stiitzpunkt des gesamten Netzes von Ryanair ist, eher unrealistisch. Ein allmahlicher Riickgang des
Fluggastaufkommens von Ryanair im Verlauf der nichsten Jahre wire eine realistischere Annahme gewesen.

(289) Ferner bietet die PwC-Studie keine klare Begriindung fiir eine Reihe von Annahmen, insbesondere in Bezug auf die geplante
Reduzierung der Kostenelemente im alternativen Szenario (vor allem bei den Personal-, Material-, Maschinen- und sonstigen
Betriebskosten), in Bezug auf die nicht luftverkehrsbezogenen Einnahmen und Mieten sowie in Bezug auf die Annahme, dass
Ryanair sich nicht fiir das ,Growth Scheme* in Bezug auf die Flughafenentgelte entscheiden wird.

(*% Siehe auch Erwigungsgrund (109).
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(290) Angesichts der obigen Ausfithrungen hat die Kommission Zweifel, dass der Side Letter Nr. 2 von 2016 mit dem Grundsatz des
marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten vereinbar ist, und fordert Deutschland und die Beteiligten auf, zu diesen
Punkten Stellung zu nehmen.

SCHLUSSFOLGERUNG

(291) Angesichts der obigen Ausfithrungen hat die Kommission zum gegenwirtigen Zeitpunkt Zweifel daran, dass ein marktwirt-
schaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter, dessen Vorgehen durch Rentabilititsaussichten bestimmt wird und der sich in der-
selben Situation wie FFHG befindet, das Side Letter Agreement von 2013, die Annotation von 2015 und den Side Letter Nr. 2
von 2016 abgeschlossen hitte. Die Kommission kommt folglich vorldufig zu dem Schluss, dass diese Vertrige Ryanair einen
wirtschaftlichen Vorteil verschaffen.

4. Selektivitit

(292) Deas Side Letter Agreement von 2013, die Annotation von 2015 und der Side Letter Nr. 2 von 2016 wurden mit Ryanair auf
bilateraler Basis geschlossen. Folglich gelangt die Kommission zu dem Schluss, dass jeder etwaige wirtschaftliche Vorteil, der
Ryanair durch die gegenstindlichen Vertrige verschafft wurde, selektiv wire.

5. Verfilschung des Wettbewerbs und Beeintrachtigung des Handels

(293) Da Fluggesellschaften im Handel innerhalb der Union miteinander konkurrieren und Ryanair eine in der gesamten Union tétige
Fluggesellschaft ist, geht die Kommission vorldufig davon aus, dass ein etwaiger wirtschaftlicher Vorteil im Zusammenhang mit
den gegenstandlichen Vertragen geeignet ist, den Wettbewerb zu verfilschen und den Handel innerhalb der Union zu beein-
trichtigen.

6. Schlussfolgerung

(294) Die Kommission gelangt vorldufig zu dem Ergebnis, dass die gegenstandlichen Marketingvertrige eine staatliche Beihilfe
zugunsten von Ryanair im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV darstellen. Da sie ohne vorherige Anmeldung bei der Kom-
mission angewandt wurden und nicht in den Geltungsbereich einer Regelung zur Freistellung bestimmter Gruppen von Beihil-
fen von der Anmeldepflicht zu fallen scheinen, kommt die Kommission vorldufig zu dem Schluss, dass diese Beihilfe
rechtswidrig ist.
3.2. Vereinbarkeit der Beihilfen

(295) Nach Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV konnen Beihilfen zur Férderung der Entwicklung gewisser Wirtschaftszweige
oder Wirtschaftsgebiete, soweit sie die Handelsbedingungen nicht in einer Weise verandern, die dem gemeinsamen Interesse
zuwiderlduft, als mit dem Binnenmarkt vereinbar angesehen werden. Die Kommission geht zum gegenwirtigen Zeitpunkt
davon aus, dass diese Bestimmung die einzige Rechtsgrundlage ist, nach der die oben als staatliche Beihilfe eingestuften Maf3-

nahmen potenziell als mit dem Binnenmarkt vereinbar erachtet werden konnten.

(296) In diesem Abschnitt priift die Kommission die Vereinbarkeit der Maffnahmen, die als staatliche Beihilfen im Sinne des
Artikels 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV angesehen werden:

— die mutmafliche Beihilfe im Rahmen einer Biirgschaft zugunsten von Haitec, einer am Flughafen Frankfurt-Hahn tdtigen
Wartungsgesellschaft,

— die mutmaflich missbriuchliche Anwendung von Beihilfen im Zusammenhang mit der Kapitalzufithrung in Hohe von
121,9 Mio. EUR, die im Beschluss FFH I als ,Mafinahme 12* genehmigt worden war,

— die mutmagliche staatliche Beihilfe fiir FFHG im Rahmen des Grundstiickskaufvertrags von 2014 und des Vertragsriick-
tritts von 2016 in Bezug auf das Grundstiick ,Housing®,

— die mutmafliche Ausbildungsbeihilfe fiir Ryanair,
— die mutmafliche Marketingunterstiitzung fiir Ryanair,
— die mutmafliche Finanzierung einer Crew- und Pilotenschule und einer Wartungshalle zugunsten von Ryanair,

— die mutmafliche staatliche Beihilfe im Rahmen der zwischen FFHG und Ryanair geschlossenen Vertrdge tiber Flughafen-
dienstleistungen von 2013, 2015 und 2016.

3.2.1. Mafsnahmen zugunsten von FFHG

a) Mutmafliche Beihilfe im Rahmen einer Biirgschaft zugunsten von Haitec, einer am Flughafen Frankfurt-Hahn tétigen Wartungsgesell-
schaft

(297) Deutschland argumentierte, dass das Land Rheinland-Pfalz die Biirgschaft zugunsten von Haitec im Namen von FFHG im Ein-
klang mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten gewahrt habe. Da Deutschland nicht
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davon ausgeht, dass eine staatliche Beihilfe vorliegt, hat Deutschland keine Rechtsgrundlage fiir eine mégliche Vereinbarkeits-
priifung vorgelegt. Der Gerichtshof hat festgestellt, dass es Aufgabe des jeweiligen Mitgliedstaats ist, mogliche Griinde fur die
Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt anzufithren und aufzuzeigen, dass die Voraussetzungen fiir eine solche Vereinbarkeit gege-
ben sind (*')

(298) Sollte das Vorliegen einer staatlichen Beihilfe bestitigt werden, vertritt die Kommission die Auffassung, dass deren Vereinbar-
keit mit dem Binnenmarkt anhand der anwendbaren Kriterien gemafs Randnummer 137 der Luftverkehrsleitlinien von 2014
zu priifen ist. Dies sind die Kriterien, die fiir Betriebsbeihilfen zugunsten von Flughéfen gelten, die gewdhrt wurden, bevor die
sogenannte Ubergangzeit am 4. April 2014 begann. Die Haitec-Biirgschaft wurde am 20. Februar 2014 gewihrt.

(299) Angesichts der Tatsache, dass Deutschland die zum Nachweis der Einhaltung dieser Kriterien erforderlichen Informationen
nicht vorgelegt hat, ist die Kommission zum gegenwirtigen Zeitpunkt nicht in der Lage, diese mutmafliche staatliche Beihilfe
als mit dem Binnenmarkt vereinbar zu erachten.

(300) Auferdem weist die Kommission darauf hin, dass eine etwaige im Kontext dieser MafSnahme gewihrte staatliche Beihilfe zu
einer Kumulierung mit der Betriebsbeihilfe zugunsten von FFHG fithren konnte, die mit dem Beschluss iiber die Betriebsbei-
hilfe genehmigt wurde. Dies wiirde gegen die Anforderungen der Randnummer 159 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 ver-
stofSen.

(301) Die Kommission fordert Deutschland und die Beteiligten daher auf, insbesondere unter Beriicksichtigung der Luftverkehrsleit-
linien von 2014 zur moglichen Vereinbarkeit der Haitec-Biirgschaft mit dem Binnenmarkt Stellung zu nehmen. Zum gegen-
wirtigen Zeitpunkt hat die Kommission Zweifel, dass diese mutmafliche staatliche Beihilfe mit dem Binnenmarkt vereinbar
ist.

b) Mutmaflich missbrauchliche Anwendung von Beihilfen im Zusammenhang mit der Kapitalzufithrung in Hohe von 121,9 Mio. EUR,
die im Beschluss FFH I als ,MafSnahme 12“ genehmigt worden war

(302) Ausgehend von den eingegangenen Informationen hat die Kommission Zweifel daran, dass die Darlehen, die mit der Kapitalzu-
fuhrung zuriickgezahlt wurden, ausschlielich Infrastrukturinvestitionen der Vergangenheit abdeckten. Der Zweck einiger die-
ser Darlehen schien darin zu bestehen, die Liquiditit von FFHG sicherzustellen und entstandene Betriebsverluste von FFHG
abzudecken (°?). Folglich scheint FFHG einen Teil der Kapitalzufihrung missbrauchlich verwendet zu haben, da diese nicht
ausschlielich zur Finanzierung von Investitionen, sondern zum Teil zur Deckung der eigenen Betriebskosten verwendet
wurde.

(303) Die Kommission wird deshalb priifen, ob der Teil der Kapitalzufithrung, der zur Deckung der Betriebskosten verwendet wurde,
nach den in Randnummer 137 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 genannten Voraussetzungen als eine vor Inkrafttreten der
Luftverkehrsleitlinien von 2014 am 4. April 2014 gewihrte Betriebsbeihilfe fiir mit dem Binnenmarkt vereinbar erklirt wer-
den kann:

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

— Erforderlichkeit staatlicher Maf$nahmen: Beihilfen diirfen nur dann gewéhrt werden, wenn sie wesentliche Verbesserun-
gen bewirken kénnen, die der Markt selbst nicht herbeifithren kann; (°4)

— Vorliegen eines Anreizeffekts: Diese Voraussetzung ist erfiillt, wenn ohne die Betriebsbeihilfe und unter Beriicksichti-
gung moglicherweise vorhandener Investitionsbeihilfen und des Verkehrsaufkommens der Umfang der wirtschaftlichen
Titigkeit des betreffenden Flughafens wahrscheinlich wesentlich geringer ausfallen wiirde; (*°)

— Angemessenheit des Beihilfebetrags (Beschrinkung der Beihilfe auf das erforderliche Minimum): Um angemessen
zu sein, miissen Betriebsbeihilfen auf das Minimum beschrinkt bleiben, das erforderlich ist, damit die geforderte Tatigkeit
durchgefiihrt wird; (*9)

— Vermeidung iibermifiger negativer Auswirkungen auf den Wettbewerb und den Handel (%)

1. Beitrag zu einem genau definierten Ziel von gemeinsamem Interesse

(304) Gemif Abschnitt 5.1.2. Buchstabe a der Luftverkehrsleitlinien von 2014 gilt, dass um Flughafen Zeit zur Anpassung an neue
Marktgegebenheiten zu geben und Stérungen im Luftverkehr und in Bezug auf die Anbindung von Gebieten zu vermeiden,
Betriebsbeihilfen fiir Flughifen als Beitrag zu einem Ziel von gemeinsamem Interesse angesehen werden, wenn sie i) die
Mobilitdt der Biirger der Union und die Anbindung von Gebieten durch Einrichtung von Zugangspunkten zu Fliigen innerhalb
der Union erhdhen, ii) der Uberlastung des Luftraums an den grofen Drehkreuz-Flughifen in der Union entgegenwirken oder
iii) die regionale Entwicklung begiinstigen.

(°") Urteil vom 28. April 1993, Italien/Kommission, C-364/90, ECLLEU:C:1993:157, Rn. 20.

(°) Es sei darauf hingewiesen, dass es nicht zu einer Uberschneidung mit der Betriebsbeihilfe kommt, die mit dem Beschluss vom 31.Juli 2017 in der
Beihilfesache SA.47969 (2017/N) Betriebsbeihilfe fiir den Flughafen Frankfurt-Hahn gebilligt wurde, da die Beihilfe einen anderen Zeitraum bet-
rifft.

(**) Randnummern 137, 113 und 114 der Luftverkehrsleitlinien von 2014.

(*4) Randnummern 137 und 116 der Luftverkehrsleitlinien von 2014.

(**) Randnummern 137 und 124 der Luftverkehrsleitlinien von 2014.

(*%) Randnummern 137 und 125 der Luftverkehrsleitlinien von 2014.

(*7) Randnummern 137 und 131 der Luftverkehrsleitlinien von 2014.
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(305) Der Flughafen Frankfurt-Hahn leistet einen wesentlichen Beitrag zur regionalen Entwicklung und zur Anbindung der Huns-
riick-Region sowie zur Entlastung des Flughafens Frankfurt Main.

(306) Wie Deutschland ausfiihrte, ist der Hunsriick von einer Reihe von Gebieten (wie dem Landkreis Birkenfeld) umgeben, die als
Fordergebiete im Rahmen der Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur” gelten. Tatsdchlich
wurde der Landkreis Birkenfeld im betreffenden Zeitraum zumindest teilweise als Region mit einem Bruttoinlandsprodukt
(BIP) unter dem EU-Durchschnitt eingestuft.

(307) Nach Auffassung der Kommission hat die Entwicklung des Flughafens Frankfurt-Hahn auch wesentlich zur Schaffung von
Arbeitspldtzen in der Region Hunsriick beigetragen. Wie Deutschland aufgezeigt hat, hat der Flughafen Frankfurt-Hahn eine
bedeutende Anzahl an Arbeitsplitzen in der Region geschaffen.

(308) Ferner hatte die Entwicklung des Flughafens Frankfurt-Hahn durch eine wachsende Zahl an wirtschaftlichen und touristischen
Aktivititen auch positive indirekte, induzierte und katalysierende Auswirkungen auf die Schaffung von Arbeitsplitzen in der
Region sowie die regionale Entwicklung im Allgemeinen. Nach den von Deutschland vorgelegten Informationen tragt der Flug-
hafen Frankfurt-Hahn wesentlich zur Entwicklung des Einreise-und Ausreisetourismus im Land Rheinland-Pfalz bei. Deutsch-
land hat darauf hingewiesen, dass ein GrofSteil der eingereisten Passagiere mindestens eine Nacht in der Region bleibt, wodurch
weitere Arbeitsplitze in Rheinland-Pfalz entstanden sind.

(309) Auferdem werden nicht mehrere unrentable Flughifen betrieben, was keinen Beitrag zu einem Ziel von gemeinsamem Inter-
esse darstellen wiirde. Tatsichlich gibt es keine anderen Flughifen im Umbkreis von 100 Kilometern oder 60 Minuten Fahrzeit
vom Flughafen mit dem Pkw, Bus oder Zug.

(310) In Anbetracht der obigen Uberlegungen vertritt die Kommission die Auffassung, dass der Weiterbetrieb des Flughafens Frank-
furt-Hahn die Mobilitit der Biirger der Union und die Anbindung von Gebieten durch Einrichtung eines Zugangspunkts in der
Region Hunsriick zu Fliigen innerhalb der Union erhoht hat. Dariiber hinaus begiinstigte der Weiterbetrieb des Flughafens die
regionale Entwicklung der Region Hunsriick und die Schaffung von Arbeitsplitzen. Der Betrieb und die Entwicklung des Flug-
hafens Frankfurt-Hahn dienten zudem dazu, den Flughafen Frankfurt/Main zu entlasten.

(311) Die Kommission gelangt deshalb zu dem Schluss, dass die in Rede stehende Maffnahme zu einem genau definierten Ziel von
gemeinsamem Interesse beitrigt.

2. Erforderlichkeit staatlicher Maflnahmen

(312) Gemifl Abschnitt 5.1.2. Buchstabe b der Luftverkehrsleitlinien von 2014 kann die Frage, ob eine staatliche Beihilfe wirksam zu
einem Ziel von gemeinsamem Interesse beitrigt, erst nach Analyse des konkreten Problems beantwortet werden. In dieser Hin-
sicht diirfen staatliche Beihilfen nur dann gewihrt werden, wenn sie wesentliche Verbesserungen bewirken konnen, die der
Markt selbst nicht herbeiftihren kann.

(313) Die Kommission stellt fest, dass der Flughafen Frankfurt-Hahn ein Regionalflughafen mit ca. 2,5 Mio. Passagieren pro Jahr ist
(sieche Abbildung 1). Er hat hohe fixe Betriebskosten und ist unter den derzeitigen Marktbedingungen nicht in der Lage, seine
Betriebskosten zu decken. Aus diesem Grund sind staatliche Mafinahmen erforderlich (vgl. Randnummer 89 der Luftverkehrs-
leitlinien von 2014).

3. Geeignetheit der Beihilfemaffnahme

(314) Gemifl Abschnitt 5.1.2. Buchstabe c der Luftverkehrsleitlinien von 2014 muss eine Beihilfemafnahme fiir einen Flughafen ein
geeignetes politisches Instrument zur Verwirklichung des Ziels von gemeinsamem Interesse sein.

(315) Angesichts der vom Flughafen Frankfurt-Hahn wihrend der vergangenen Jahre trotz der gegenstandlichen Kapitalzufithrung
verzeichneten Betriebsverluste (siehe Tabelle 4 unten) war die Gewahrung einer Betriebsbeihilfe geeignet, um den Betrieb des
Flughafens fortzufithren und die Ziele von gemeinsamem Interesse gemaf$ Unterabschnitt 1 zu erreichen.

Tabelle 4
Betriebsverluste des Flughafens Frankfurt-Hahn (in Mio. EUR) (berichtigt) (°%)

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Betriebsverluste 5,7 9,6 0,4 2,3 7,8 2,9 5,6 59

(**) Gemif der in den Randnummern 7 und 22 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 enthaltenen Begriffsbestimmungen sind nur
Betriebserlse und -kosten, die in Verbindung mit dem Kerngeschift eines Flughafens stehen, bei der Berechnung des Betriebser-
gebnisses zu beriicksichtigen. Aus diesem Grund wird das Betriebsergebnis um die Betrige berichtigt, die beispielsweise der offent-
lichen Unterstiitzung, den Marketingaktivititen und Einnahmen aus dem Abgang von Gegenstinden des Anlagevermogens
entsprechen.
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(316) In Anbetracht dieser Ausfithrungen vertritt die Kommission die Auffassung, dass die in Rede stehenden Maffnahmen geeignet
waren, um das gewlinschte Ziel von gemeinsamem Interesse zu erreichen.

4. Vorliegen eines Anreizeffekts und VerhiltnismiRigkeit

(317) Nach Abschnitt 5.1.2. Buchstabe d der Luftverkehrsleitlinien von 2014 hat eine Betriebsbeihilfe einen Anreizeffekt, wenn ohne
die Betriebsbeihilfe der Umfang der wirtschaftlichen Tatigkeit des Flughafens wahrscheinlich wesentlich geringer ausfallen
wiirde. Bei dieser Priifung sind das Vorliegen von Investitionsbeihilfen und das Verkehrsaufkommen am Flughafen zu beriick-
sichtigen.

(318) Aus den obigen Uberlegungen folgt, dass ohne die Beihilfe der Betriebsumfang am Flughafen Frankfurt-Hahn stark becintrich-
tigt und verringert wiirde, was schliefSlich zu einem Marktaustritt des Flughafens aufgrund ungedeckter Betriebsverluste fithren
wiirde.

(319) Nach Abschnitt 5.1.2 Buchstabe e der Luftverkehrsleitlinien von 2014 miissen Betriebsbeihilfen, um angemessen zu sein, auf
das Minimum beschrankt bleiben, das erforderlich ist, damit die geforderte Tatigkeit durchgefiihrt wird.

(320) In diesem Fall war der Betriebsgewinn des Flughafens trotz der Beihilfe negativ (siche Tabelle 4 oben). Ferner ist die Kommis-
sion angesichts der obigen Erwigungen der Auffassung, dass der Beihilfebetrag nicht mehr als die tatsichlich angefallenen
Betriebsverluste abdeckte und auf das erforderliche Minimum beschrinkt war, da die Beihilfe nur in Hohe der tatsichlich ange-
fallenen Betriebsverluste gewahrt wurde.

(321) Deshalb ist die Kommission der Auffassung, dass die gegenstindlichen Beihilfemafinahmen einen Anreizeffekt hatten und dass
die Hohe der Betriebsbeihilfen im vorliegenden Fall angemessen und auf das Minimum beschrankt war, das erforderlich war,
damit die geforderte Tatigkeit durchgefiihrt wurde.

5. Vermeidung iibermifiger negativer Auswirkungen auf den Wettbewerb und den Handel zwischen Mitgliedstaaten

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

(323) Im Standardeinzugsgebiet des Flughafens Frankfurt-Hahn (1 Stunde Fahrzeit mit dem Pkw oder 100 Kilometer Entfernung)
gibt es keine gewerblich betriebenen Flughifen.

(324) In Anbetracht der vorstehenden Ausfithrungen ist die Kommission der Auffassung, dass etwaige iibermifige negative Auswir-
kungen auf den Wettbewerb und den Handel zwischen Mitgliedstaaten infolge der zugunsten der FFHG gewihrten Betriebsbei-
hilfen auf das Minimum beschrinkt sind.

6. Schlussfolgerung

(325) In Anbetracht der obigen Uberlegungen gelangt die Kommission zu dem Schluss, dass die Manahme auf der Grundlage von
Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV mit dem Binnenmarkt vereinbar ist.

¢) Mutmafliche staatliche Beihilfe fiir FFHG im Rahmen des Grundstiickskaufvertrags von 2014 und des Vertragsriicktritts von 2016 in
Bezug auf das Grundstiick ,Housing*

(326) Deutschland argumentiert, dass die Ausiibung des Riicktrittsrechts durch FFHG in Bezug auf das Grundstiick ,Housing” im
Jahr 2016 mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten vereinbar war. Da Deutschland nicht
davon ausging, dass die Mafinahme eine staatliche Beihilfe darstellt, hat es keine Rechtsgrundlage fiir eine mogliche Vereinbar-
keitspriifung vorgelegt. Der Gerichtshof hat festgestellt, dass es Aufgabe des Mitgliedstaats ist, mogliche Griinde fiir die Verein-
barkeit mit dem Binnenmarkt anzufithren und aufzuzeigen, dass die Voraussetzungen fiir eine solche Vereinbarkeit gegeben

sind (%)

(327) Sollte festgestellt werden, dass die Mafnahme eine staatliche Beihilfe darstellt, miisste sie anhand der Kriterien in
Abschnitt 5.1.2 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 gepriift werden.

(328) Da Deutschland jedoch nicht die erforderlichen Informationen zum Nachweis einer moglichen Vereinbarkeit auf Grundlage
der einschldgigen Kriterien vorgelegt hat, kann die Kommission zum gegenwirtigen Zeitpunkt keine umfassende Priifung
durchfiihren.

(329) Auferdem weist die Kommission darauf hin, dass eine etwaige im Kontext dieser MafSnahme gewéhrte staatliche Beihilfe zu
einer Kumulierung mit der Betriebsbeihilfe zugunsten von FFHG fithren konnte, die mit dem Beschluss iiber die Betriebsbei-
hilfe genehmigt wurde. Dies wiirde gegen die Anforderungen der Randnummer 159 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 ver-
stofen.

(*%) Siehe Fufinote 91.
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(330) Die Kommission hat deshalb Zweifel, ob die mutmafliche Beihilfe im Zusammenhang mit der gegenstindlichen Mafinahme
mit dem Binnenmarkt vereinbar ist. Sie fordert Deutschland und die Beteiligten auf, zu der moglichen Vereinbarkeit der Aus-
tibung des Riicktrittsrechts im Jahr 2016 durch FFHG in Bezug auf den Verkauf des Grundstiicks ,Housing” mit dem Binnen-
markt Stellung zu nehmen.

3.2.2. MafSnahmen zugunsten von Ryanair
a) Mutmafliche Ausbildungsbeihilfen filr Ryanair

(331) Deutschland zufolge umfasst die gegenstindliche Maffnahme keine staatliche Beihilfe. Daher hat Deutschland nicht geltend
gemacht, dass die Manahme fiir mit dem Binnenmarkt vereinbar erklart werden konnte. Der Gerichtshof hat festgestellt, dass
es Aufgabe des Mitgliedstaats ist, mogliche Griinde fiir die Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt anzufithren und aufzuzeigen,
dass die Voraussetzungen fiir eine solche Vereinbarkeit gegeben sind (')

(332) Falls sich bestitigten sollte, dass die potenzielle staatliche Beihilfe fiir Ryanair nicht die Voraussetzungen des Artikels 31 AGVO
erfiillt, miisste sie auf der Grundlage von Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe c AEUV gepriift werden. Obgleich die gegenstindli-
che Maflnahme in den Zeitraum 2001-2003 zuriickreicht, kann zur Priifung ihrer Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt auf die
Mitteilung der Kommission ,Kriterien fiir die Bewertung der Vereinbarkeit einzeln anzumeldender Ausbildungsbeihilfen mit
dem Gemeinsamen Markt” (**!) von 2009 Bezug genommen werden.

(333) Diese Mitteilung sieht vor allem vor, dass Ausbildungsbeihilfen nur bei Marktversagen gewihrt werden sollten. Bei der vorlie-
genden Beurteilung spielen die Art der Ausbildung sowie die Ubertragbarkeit der wihrend der Ausbildung erworbenen Kom-
petenzen eine Rolle. Je allgemeiner die Ausbildung und je iibertragbarer die Kompetenzen, desto wahrscheinlicher ist es, dass
die Ausbildung positive externe Effekte hat. Ferner kann die Einbindung behinderter oder benachteiligter Arbeitnehmer in die
Ausbildungsmafinahme die positiven externen Effekte verstirken.

(334) Die Art der Ausbildung ist recht spezifisch. Man nimmt an dieser Ausbildung teil, um Flugbegleiter oder Pilot zu werden. Was
die Ubertragbarkeit angeht, ist darauf hinzuweisen, dass die Ausbildung nur von Ryanair durchgefiihrt wurde. Es wurde gel-
tend gemacht, dass 80 % bis 90 % der Teilnehmer nach der Ausbildung von Ryanair eingestellt worden seien. Es ist nicht
bekannt, ob die Ausbildung zertifiziert war. Deutschland fithrte aus, dass die gegenstindlichen Schulungen auf Arbeitslose und
von Arbeitslosigkeit bedrohte Personen abzielten.

(335) Wird ein Marktversagen festgestellt, sollte nachgewiesen werden, dass die gegenstindliche Beihilfe erforderlich ist, einen
Anreizeffekt hat und angemessen ist. Um die Erforderlichkeit und den Anreizeffekt der Beihilfe zu belegen, muss nachgewiesen
werden, dass die Ausbildung, die von dem in Rede stehenden Unternehmen angeboten wurde, im Vergleich zur Situation ohne
Beihilfe eine Zunahme der Intensitit, der Qualitit oder des Umfangs bzw. eine Erweiterung der intendierten Zielgruppe der
Ausbildungsmafinahme bewirkt. Um angemessen zu sein, muss die Beihilfe auf das Minimum beschrankt bleiben, das zur
Erreichung des mit der Beihilfe verfolgten Ziels erforderlich ist.

(336) Neben diesen Elementen sind die potenziellen negativen Auswirkungen der Ausbildungsbeihilfe in Bezug auf die Selektivitit,
die Hohe der Beihilfe, die Wiederholung und die Laufzeit der Beihilfe sowie die Auswirkung der Beihilfe auf die Kosten des
Unternehmens zu priifen. Bei dieser Beurteilung sollten die Struktur des Marktes und die Besonderheiten des Sektors beriick-
sichtigt werden.

(337) Abgesehen von der Tatsache, dass die gegenstindliche Beihilfe zwischen 2001 und 2003 gewihrt wurde, stehen der Kommis-
sion keine Informationen zur Priiffung der Einhaltung der oben genannten Voraussetzungen zur Verfiigung (1°2). Sie hat des-
halb Zweifel an der Vereinbarkeit der Mafnahme mit dem Binnenmarkt und fordert Deutschland und die Beteiligten auf,
Informationen und Stellungnahmen zu diesem Aspekt vorzulegen.

b) Mutmafliche Marketingunterstiitzung fiir Ryanair

(338) Die moglicherweise in den Marketingvertrigen enthaltene Beihilfe (Mafnahme e in Abschnitt 3.1) wiirde, sollte ihr Vorliegen
bestitigt werden, eine Betriebsbeihilfe fiir Ryanair darstellen, da sie die Betriebskosten verringert, die Ryanair normalerweise
im Rahmen der Durchfithrung von Fliigen zum vom Flughafen Frankfurt-Hahn zu tragen hétten. Derartige Beihilfen diirfen
nur in begriindeten Ausnahmefillen fiir mit dem Binnenmarkt vereinbar erklart werden.

(339) Nach stindiger Rechtsprechung des Gerichtshofs ist es Aufgabe des jeweiligen Mitgliedstaats, mogliche Griinde fiir die Verein-
barkeit mit dem Binnenmarkt anzufithren und aufzuzeigen, dass die Voraussetzungen fiir eine solche Vereinbarkeit gegeben
sind (1%%)

(340) Deutschland ist nicht der Auffassung, dass die Marketingvertrige mit Ryanair eine staatliche Beihilfe im Sinne von
Artikel 107 Absatz 1 AEUV darstellen, und hat folglich keine Argumente zur Vereinbarkeit der Vertridge mit dem Binnenmarkt
vorgebracht.

(199) Urteil vom 28. April 1993, Italien/Kommission, C-364/90, ECLI:EU:C:1993:157, Rn. 20.

(11)2009/C 188/01 (ABL C 188 vom 11.8.2009, S. 6).

('9?) Siehe auch Erwigungsgrund (226) ff. in Bezug auf die Frage, ob die AGVO oder andere Freistellungen anwendbar sind.
(193) Siehe Fufdnote 91.
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(341) Die Vereinbarkeit der Beihilfe miisste unter Beriicksichtigung des Zeitpunkts gepriift werden, zu dem sie gewahrt wurde (14).
Fiir den ersten Marketingvertrag mit Ryanair ist dieser Zeitpunkt der 4. November 2005, d. h. ein Zeitpunkt vor dem Inkraft-
treten der Gemeinschaftlichen Leitlinien fiir die Finanzierung von Flughifen und die Gewahrung staatlicher Anlaufbeihilfen fiir
Luftfahrtunternehmen auf Regionalflughifen (') von 2005 (im Folgenden ,Luftverkehrsleitlinien von 2005“) am
9. Dezember 2005. Was den jiingsten Marketingvertrag zwischen dem Land Rheinland-Pfalz und Ryanair angeht, so wurde die
Beihilfe am 20. Oktober 2017 gewihrt. In diesem Fall finden die Luftverkehrsleitlinien von 2014 Anwendung.

(342) Die Kommission verfolgt denselben Ansatz wie in fritheren Beschliissen, in denen sie die Vereinbarkeit von vor Inkrafttreten
der derzeitigen Luftverkehrsleitlinien von 2014 und der Luftverkehrsleitlinien von 2005 gewihrten Beihilfemaflnahmen
gepriift hat (%9

(343) Vor der Annahme der Luftverkehrsleitlinien von 2005 galten die Luftverkehrsleitlinien von 1994 ('%). Diese Leitlinien befas-
sten sich allerdings nicht speziell mit der Problematik von Betriebsbeihilfen zur Forderung des von Regionalflughifen ausge-
henden Flugverkehrs. Die Kommission muss die Vereinbarkeit der fraglichen Mafnahmen somit direkt auf der Grundlage des
Artikels 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV beurteilen.

(344) Hierzu ist anzumerken, dass sich die Wiirdigung der Kommission bei staatlichen Beihilfen dieser Art im Laufe der Zeit weiter-
entwickelt hat, bestimmte Punkte jedoch unverdndert beibehalten wurden. Diese Punkte ergeben sich aus den allgemeinen
Grundsitzen fiir die Vereinbarkeit einer Beihilfe auf der Grundlage der oben genannten Bestimmung des AEUV.

(345) So vertrat die Kommission in der Entscheidung beziiglich des Flughafens Manchester vom Juni 1999 (1%%) die Auffassung, dass
diskriminierungsfrei und befristet gewahrte Ermafigungen von Flughafenentgelten zur Forderung neuer Routen mit den Bei-
hilfevorschriften vereinbar sind.

(346) In der Entscheidung vom Februar 2004 iiber den Flughafen Charleroi (1%°) erlduterte die Kommission spiter: ,Betriebsbeihilfen
fur die Aufnahme neuer Flugverbindungen oder die Erhohung bestimmter Frequenzen kénnen ein notwendiges Instrument
zur Forderung der Entwicklung kleiner Regionalflughifen sein. Diese Beihilfen konnen interessierte Unternehmen tiberzeugen,
das Risiko einer Investition in neue Strecken einzugehen. Um jedoch derartige Beihilfen auf der Grundlage von Artikel 107
Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV fiir mit dem Binnenmarkt vereinbar erkliren zu konnen, muss bestimmt werden, ob diese Beihil-
fen in Bezug auf das angestrebte Ziel erforderlich und angemessen sind und ob sie den Handel nicht in einem dem gemeinsa-
men Interesse zuwiderlaufenden MafSe beeintrichtigen.“ Damals ermittelte die Kommission bestimmte Voraussetzungen, die
erfillt sein miissen, um solche Betriebsbeihilfen fiir mit dem Binnenmarkt vereinbar erkliren zu konnen (119):

— Die Beihilfe muss zu dem Ziel von gemeinschaftlichem Interesse der Entwicklung eines Regionalflughafens durch eine Net-
tosteigerung des Fluggastaufkommens auf neuen Strecken beitragen (11?)

— Die Beihilfe muss in dem Sinne erforderlich sein, als sie keine bereits von derselben oder einer anderen Gesellschaft beflo-
gene Strecke oder eine dhnliche Strecke betrifft (11?)

— Die Beihilfe muss einen Anreizeffekt haben, d. h. dazu beitragen, eine Tétigkeit zu entfalten, die nach einem gewissen Zeit-
raum rentabel werden kann, was impliziert, dass die Beihilfe befristet sein muss (%)

— Die Beihilfe muss angemessen sein, d. h., ihre Hshe muss an die Nettoentwicklung des Verkehrs gekniipft sein (')

— Die Beihilfe muss transparent und diskriminierungsfrei gewahrt werden und darf nicht mit anderen Beihilfearten kumuliert
werden.

('%% Siehe Randnummer 85 der Luftverkehrsleitlinien von 2005 und Randnummer 174 der Luftverkehrsleitlinien von 2014.

(") ABL. C 312 vom 9.12.2005, S. 1.

(1% Siehe beispielsweise den Beschluss der Kommission vom 23.Juli 2014 tiber die von Frankreich durchgefiihrte staatliche Beihilfe SA.22614
(C53/07) zugunsten der Industrie- und Handelskammer Pau-Béarn, von Ryanair, Airport Marketing Services und Transavia,
Erwigungsgriinde (452) bis (470) (ABL. L 201 vom 30.7.2015, S. 109); Beschluss der Kommission vom 23.Juli 2014 {iber die von Frankreich
durchgefiihrte staatliche Beihilfe SA.33961 (2012/C) (ex 2012/NN) zugunsten der Industrie- und Handelskammer von Nimes-Uzés-Le Vigan,
zugunsten von Veolia Transport Aéroport de Nimes, zugunsten von Ryanair Limited und zugunsten von Airport Marketing Services Limited,
Erwigungsgriinde (511) bis (531) (ABL L 113 vom 27.4.2016, S. 32).

(197) Mitteilung der Kommission — Anwendung der Artikel 92 und 93 des EG-Vertrags sowie des Artikels 61 des EWR-Abkommens auf staatliche Beihil-
fen im Luftverkehr (ABL. C 350 vom 10.12.1994, S. 5).

(19%) Siehe Entscheidung der Kommission vom 14. Juni 1999 in der Sache NN 109/98, Vereinigtes Konigreich, Flughafen Manchester.

('%) Entscheidung 2004/393/EG der Kommission vom 12. Februar 2004 iiber die Vorteilsgewahrung seitens der Region Wallonien und des Flughafen-
betreibers Brussels South Charleroi Airport zugunsten des Luftfahrtunternehmens Ryanair bei dessen Niederlassung in Charleroi (im Folgenden
,Entscheidung Charleroi) (ABL. L 137 vom 30.4.2004, S. 1). Diese Entscheidung wurde durch das Urteil in der Rechtssache Charleroi aufgehoben.
Dies zeigt jedoch, wie sich die Beurteilung der gegenstdndlichen Beihilfe seitens der Kommission entwickelt hat.

("% Eine dhnliche Beurteilung wurde von der Kommission in anderen jiingeren Fillen vorgenommen, siehe beispielsweise Beschluss der Kommission
vom 23. Juli 2014 iiber die von Frankreich durchgefiihrte staatliche Beihilfe SA.22614 (C 53/07) zugunsten der Industrie- und Handelskammer
Pau-Béarn, von Ryanair, Airport Marketing Services und Transavia, Erwdgungsgriinde (452) bis (470) (ABL L 201 vom 30.7.2015, S. 109); Bes-
chluss der Kommission vom 23. Juli 2014 iiber die von Frankreich durchgefiihrte staatliche Beihilfe SA.33961 (2012/C) (ex 2012/NN) zugunsten
der Industrie- und Handelskammer von Nimes-Uzés-Le Vigan, zugunsten von Veolia Transport Aéroport de Nimes, zugunsten von Ryanair Lim-
ited und zugunsten von Airport Marketing Services Limited, Erwagungsgriinde (511) bis (531) (ABL. L 113 vom 27.4.2016, S. 32).

(") Siehe Erwagungsgriinde (283) bis (297) der Entscheidung Charleroi.

("?) Siehe Erwagungsgriinde (288) bis (309) der Entscheidung Charleroi.

(") Siehe Erwagungsgriinde (311) bis (317) der Entscheidung Charleroi.

(") Siche Erwdgungsgriinde (318) bis (325) der Entscheidung Charleroi.
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(347) In den Luftverkehrsleitlinien von 2005 und in den neuen Luftverkehrsleitlinien werden diese Vereinbarkeitsvoraussetzungen
prazise gefasst; dennoch konnen Betriebsbeihilfen fur Fluggesellschaften von der Kommission fiir vereinbar erklirt werden,
wenn sie durch einen deutlichen Anstieg des Fluggastaufkommens auf neuen Flugverbindungen zur Entwicklung von relativ
kleinen Flughifen beitragen, wenn sie in dem Sinne notwendig sind, dass sie nicht eine von derselben oder einer anderen Flug-
gesellschaft bereits beflogene Strecke oder eine dhnliche Strecke betreffen, wenn sie befristet sind und die Verbindung, fiir wel-
che die Beihilfe gewédhrt wird, rentabel werden kann, wenn die Hohe an die Nettoentwicklung des Fluggastaufkommens
gekniipft ist und wenn die Beihilfe transparent und diskriminierungsfrei gewahrt und nicht mit anderen Beihilfearten kumu-
liert wird (*'%)

(348) Folglich vertritt die Kommission die Auffassung, dass im vorliegenden Fall die Vereinbarkeit des Marketingvertrags von 2005
auf Grundlage der vorstehend genannten allgemeinen Grundsitze gepriift werden sollte.

(349) Die Vereinbarkeit des Marketingvertrags von 2017 sollte auf der Grundlage der Luftverkehrsleitlinien von 2014 gepriift wer-
den, die diesen allgemeinen Grundsitzen ebenfalls Rechnung tragen. Gemifl den Randnummern 138 bis 155 der Luftver-
kehrsleitlinien von 2014 miissen Anlaufbeihilfen fiir Luftverkehrsgesellschaften folgende Voraussetzungen erfiillen:

— Leistung eines Beitrags zu einem genau definierten Ziel von gemeinsamem Interesse, d. h. Steigerung der Mobilitdt der Uni-
onsbiirger oder Begiinstigung der regionalen Entwicklung abgelegener Gebiete;

— Erforderlichkeit staatlicher Mainahmen;

— Geeignetheit der staatlichen Beihilfe als politisches Instrument;

— Vorliegen eines Anreizeffekts;

— Angemessenheit des Beihilfebetrags;

— Vermeidung tibermdfiger negativer Auswirkungen auf den Wettbewerb und den Handel.

— Die Anforderungen in Bezug auf Transparenz, Nichtkumulierbarkeit und Nichtdiskriminierung ergeben sich aus den
Randnummern 133,159 und 161 bis 163 der Luftverkehrsleitlinien von 2014.

(350) Die Kommission hat Zweifel, dass die Marketingvertrige von 2005 und 2017 simtliche in den Erwdgungsgriinden (346) und
(349) genannten Kriterien erfiillen.

(351) So kann beispielsweise nicht ausgeschlossen werden, dass die Beihilfe Routen, die bereits von derselben oder einer anderen
Fluggesellschaft beflogen werden, oder dhnliche Routen betraf, da die Beihilfe die Stationierung von Flugzeugen am Flughafen
Frankfurt-Hahn und die Beférderung einer bestimmten Anzahl von Fluggisten pro Jahr ohne Angabe des Abflugortes betrifft.
Folglich ist nicht klar, welche Routen im Rahmen der gegenstindlichen Beihilfe geférdert wurden.

(352) Fernerist der Anreizeffekt des Marketingvertrags von 2005 nicht klar, da dieser nicht zur Entwicklung einer spezifischen Titig-
keit beitragt, die rentabel wird, sondern eher allgemeine Zahlungen an Ryanair fiir die Stationierung von Flugzeugen am Flug-
hafen Frankfurt-Hahn vorsieht.

(353) Auferdem hat die Kommission Zweifel in Bezug auf die Angemessenheit der Beihilfen, die auf der Grundlage beider Marketing-
vertrage gewdhrt wurden. Die Kommission hat insbesondere Zweifel, ob der Marketingvertrag von 2017 die Obergrenze fiir
die Beihilfeintensitit nach Randnummer 150 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 einhalt, d. h. die Beschrinkung der Beihilfe
auf bis zu 50 % der mit einer Strecke verbundenen Flughafenentgelte wihrend eines Zeitraums von héochstens drei Jahren, da es
keine erkennbare Verbindung zwischen den gezahlten Betrigen und der Grundlage der Marketingvertrage und den Flugha-
fenentgelten gibt. Die gegenstindlichen Vertrige scheinen bilateral, ohne Transparenz und ohne ein Verfahren wie eine 6ffent-
liche Ausschreibung, das Diskriminierungsfreiheit garantiert, ausgehandelt worden zu sein.

(354) Folglich hat die Kommission zum gegenwirtigen Zeitpunkt Zweifel, dass die mogliche staatliche Beihilfe im Zusammenhang
mit den betreffenden Marketingvertrigen mit dem Binnenmarkt vereinbar ist. Die Kommission fordert Deutschland und die
Beteiligten auf, zu diesem Punkt Stellung zu nehmen.

¢) Mutmafliche Finanzierung einer Crew- und Pilotenschule und einer Wartungshalle zugunsten von Ryanair

(355) Deutschland argumentierte, dass die Vereinbarungen zwischen FFHG und Ryanair im Zusammenhang mit der Crew- und Pilo-
tenschule und der Wartungshalle, die auf die Jahre 2009 und 2010 zuriickgehen, mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich
handelnden Wirtschaftsbeteiligten vereinbar seien. Da Deutschland nicht davon ausging, dass eine staatliche Beihilfe vorliegt,

("%) Siehe Beschluss der Kommission vom 23. Juli 2014 iiber die von Frankreich durchgefiihrte staatliche Beihilfe SA.22614 (C 53/07) zugunsten der
Industrie- und Handelskammer Pau-Béarn, von Ryanair, Airport Marketing Services und Transavia, Erwagungsgrund (457) (ABL L 201 vom
30.7.2015, S. 109); Beschluss der Kommission vom 23. Juli 2014 tiber die von Frankreich durchgefiihrte staatliche Beihilfe SA.33961 (2012/C)
(ex 2012/NN) zugunsten der Industrie- und Handelskammer von Nimes-Uzés-Le Vigan, zugunsten von Veolia Transport Aéroport de Nimes,
zugunsten von Ryanair Limited und zugunsten von Airport Marketing Services Limited, Erwigungsgrund (516) (ABL. L113 vom 27.4.2016,
s.32).
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hat es keine Rechtsgrundlage fiir eine mogliche Priifung der Vereinbarkeit vorgelegt. Der Gerichtshof hat festgestellt, dass es
Aufgabe des Mitgliedstaats ist, mogliche Griinde fiir die Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt anzufithren und aufzuzeigen, dass
die Voraussetzungen fiir eine solche Vereinbarkeit gegeben sind (')

(356) Sollte festgestellt werden, dass diese Mainahme eine staatliche Beihilfe darstellt, konnte sie moglicherweise als , Anlaufbeihilfe
im Sinne der Luftverkehrsleitlinien von 2005 fiir mit dem Binnenmarkt vereinbar erkldrt werden, da dies die einzige Form
staatlicher Beihilfen fir Fluggesellschaften ist, die zum damaligen Zeitpunkt zuldssig war. Die Kriterien fiir Anlaufbeihilfen
sehen jedoch vor, dass die Beihilfe fiir neue Flugverbindungen oder neue Frequenzen gewahrt wird, was auf diese Mafnahme
nicht zuzutreffen scheint. Die Kommission zweifelt deshalb daran, dass die finanziellen Vereinbarungen im Zusammenhang
mit der Crew- und Pilotenschule und der Wartungshalle die Vereinbarkeitskriterien fiir Anlaufbeihilfen erfiillen und fiir mit
dem Binnenmarkt vereinbar erkldrt werden konnen.

(357) Die Kommission hat daher zum gegenwirtigen Zeitpunkt Zweifel, dass die mutmafliche staatliche Beihilfe, die FFHG durch die
Finanzierung einer Crew- und Pilotenschule und einer Wartungshalle gewihrt wurde, mit dem Binnenmarkt vereinbar ist. Die
Kommission fordert Deutschland und die Beteiligten auf, zur moglichen Vereinbarkeit der Vereinbarungen im Zusammenhang
mit der Crew- und Pilotenschule sowie der Wartungshalle Stellung zu nehmen.

d) Mutmafliche staatliche Beihilfe im Rahmen der zwischen FFHG und Ryanair geschlossenen Vertrige iiber Flughafendienstleistungen
von 2013, 2015 und 2016

(358) Diese mutmafliche Beihilfe wiirde eine Betriebsbeihilfe fiir Ryanair darstellen. Derartige Beihilfen konnen nur in begriindeten
Ausnahmefillen fiir vereinbar erklart werden.

(359) Nach stdndiger Rechtsprechung des Gerichtshofs ist es Aufgabe des jeweiligen Mitgliedstaats, mogliche Griinde fiir die Verein-
barkeit mit dem Binnenmarkt anzufithren und aufzuzeigen, dass die Voraussetzungen fiir eine solche Vereinbarkeit gegeben

sind (177)

(360) Deutschland ist nicht der Auffassung, dass die Vertrige tiber Flughafendienste mit Ryanair eine staatliche Beihilfe im Sinne von
Artikel 107 Absatz 1 AEUV darstellen, und hat folglich keine Argumente zur Vereinbarkeit der Vertridge mit dem Binnenmarkt
vorgebracht.

(361) Die Kommission muss die Vereinbarkeit der Beihilfe mit dem Binnenmarkt in Abhingigkeit vom Datum der Gewdhrung der
Beihilfe priifen (1'¥). Was das Side Letter Agreement von 2013 angeht, so war dies der 27. Mirz 2013, d. h. der Zeitpunkt lag
vor dem Inkrafttreten der Luftverkehrsleitlinien von 2014. In diesem Fall finden die Luftverkehrsleitlinien von 2005 Anwen-
dung. Die Annotation von 2015 und der Side Letter Nr. 2 von 2016 wurden nach Inkrafttreten der Luftverkehrsleitlinien von
2014 abgeschlossen. In diesen Fillen finden die Luftverkehrsleitlinien von 2014 Anwendung.

(362) Die spezifischen Voraussetzungen fiir die Vereinbarkeit von Anlaufbeihilfen fiir Luftverkehrsgesellschaften sind in den
Randnummern 79 und 80 der Luftverkehrsleitlinien von 2005 und den Randnummern 138 bis 155 der Luftverkehrsleitlinien
von 2014 enthalten und wurden im vorigen Abschnitt eingehender beschrieben.

(363) Die Kommission hat Zweifel, dass diese kumulativen Voraussetzungen im vorliegenden Fall erfiillt sind. Diese Zweifel sind dhn-
lich geartet wie in Bezug auf die Marketingvertrdge. So kann beispielsweise nicht ausgeschlossen werden, dass diese Beihilfen
Routen, die schon von derselben oder einer anderen Fluggesellschaft beflogen wurden, oder dhnlichen Routen zugutekamen.
Folglich ist nicht klar, welche Routen im Rahmen der gegenstandlichen Beihilfe gefordert wurden. Ferner ist der Anreizeffekt
der Flughafendienstleistungsvertrige von 2013, 2015 und 2016 zwischen FFHG und Ryanair nicht klar, da diese Vertrage nicht
zur Entwicklung einer spezifischen Aktivitit beizutragen scheinen, die rentabel werden wird, sondern vielmehr zur Gesamtti-
tigkeit von Ryanair am Flughafen Frankfurt-Hahn. Auflerdem hat die Kommission Zweifel in Bezug auf die Angemessenheit
der Beihilfen, die auf der Grundlage dieser Vertrage gewihrt wurden. Die Kommission hat insbesondere Zweifel, ob sie die
Anforderungen an die Beihilfeintensitit gemiff Randnummer 79 Buchstaben d bis g und gemaff Randnummer 150 der Luft-
verkehrsleitlinien von 2014 erfiillen. In diesem Zusammenhang mochte die Kommission darauf hinweisen, dass bei der
Berechnung des Beihilfehochstbetrags auch die anderen MafSnahmen zu berticksichtigen sind, die Ryanair als Anlaufbeihilfe
gewahrt wurden. Die gegenstdndlichen Vertrige scheinen bilateral, ohne Transparenz und ohne ein Verfahren wie eine offentli-
che Ausschreibung, das Diskriminierungsfreiheit garantiert, ausgehandelt worden zu sein.

(364) Folglich hat die Kommission zum gegenwirtigen Zeitpunkt Zweifel, dass die mutmafliche staatliche Beihilfe im Zusammen-
hang mit den betreffenden Vertrigen mit dem Binnenmarkt vereinbar ist. Die Kommission fordert Deutschland und die Betei-
ligten auf, zur Erfiillung dieser Voraussetzungen Stellung zu nehmen.

("19) Siehe Fufnote 91.
(") Siehe FufSnote 91.
("18) Siehe Randnummer 85 der Luftverkehrsleitlinien von 2005 und Randnummer 174 der Luftverkehrsleitlinien von 2014.
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4. BESCHLUSS

(365) Die Kommission hat folglich beschlossen, in Bezug auf die folgenden Mafinahmen zugunsten von FFHG keine Einwinde zu
erheben, da sie keine staatlichen Beihilfen darstellen: i) das Gesellschafterdarlehen in Hohe von 82,9 Mio. EUR und ii) dessen
Aufstockung um [...] Mio. EUR; iii) die drei Darlehensstundungen; iv) das Gesellschafterdarlehen in Hohe von 34 Mio. EUR;
v) den Grundstiicksverkauf von FFHG an das Land Rheinland-Pfalz fiir [...] Mio. EUR; vi) die Zahlungen des Landes Rheinland-
Pfalz in Hohe von 5,6 Mio. EUR und 1,9 Mio. EUR; vii) den Verkauf von Heiz6l von FFHG an das Land Rheinland-Pfalz und
viii) die Zahlung von Sicherheitskosten durch das Land Rheinland-Pfalz.

(366) Ferner hat die Kommission beschlossen, keine Einwinde in Bezug auf den Teil der FFHG vom Land Rheinland-Pfalz gewahrten
Kapitalzufithrung in Hohe von 121,9 Mio. EUR zu erheben, der eine Betriebsbeihilfe darstellt, da die Beihilfe nach Artikel 107
Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV unter Beriicksichtigung der Bestimmungen der Luftverkehrsleitlinien von 2014 zu Betriebsbeihil-
fen mit dem Binnenmarkt vereinbar ist.

(367) Hingegen gelangt die Kommission zum gegenwirtigen Zeitpunkt der Untersuchung zu dem vorldufigen Schluss, dass die fol-
genden Mafinahmen rechtswidrige staatliche Beihilfen darstellen, und bezweifelt ihre Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt:

a) Potenzielle Beihilfemaffnahmen zugunsten von FFHG: i) die FFHG vom Land Rheinland-Pfalz gewahrte Biirgschaft
in Bezug auf den Verkauf von Grundstiicken an das Flugzeugswartungsunternehmen Haitec und ii) der doppelte Ver-
kauf eines Grundstiicks durch FFHG;

b) Potenzielle Beihilfemaflnahmen zugunsten von Ryanair: i) die zwischen dem Land Rheinland-Pfalz und Ryanair
geschlossenen Marketingvertrdge von 2005 und 2017; ii) die zwischen FFHG und Ryanair geschlossenen Flughafen-
dienstleistungsvertrige von 2013, 2015 und 2016; iii) die Ausbildungsbeihilfe fiir Ryanair und iv) die Finanzierung
einer Crew- und Pilotenschule und einer Wartungshalle.

Angesichts der vorstehenden Erwédgungen fordert die Kommission Deutschland im Rahmen des Verfahrens nach
Artikel 108 Absatz 2 AEUV auf, innerhalb eines Monats nach dem Datum des Eingangs dieses Schreibens Stellung zu
nehmen und alle Informationen vorzulegen, die zur Priifung der Mafnahmen hilfreich sein konnen. Sie ersucht die
deutschen Behorden ferner, den potenziellen Beihilfeempfiangern unverziiglich eine Kopie dieses Schreibens zuzuleiten.

Da es der Kommission im Rahmen der Vorpriifung nicht moglich war, alle erforderlichen Informationen zur Beurtei-
lung der Frage einzuholen, ob die in Rede stehenden Mafnahmen Ryanair einen wirtschaftlichen Vorteil verschafft
haben, kann sie im derzeitigen Stadium nicht ausschlieBen, dass sie die Moglichkeiten zur Einholung von Auskiinften
anwenden muss, iiber die sie nach Artikel 7 der Verordnung (EU) 2015/1589 des Rates vom 13. Juli 2015 iiber beson-
dere Vorschriften fiir die Anwendung von Artikel 108 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union (''?)
verfiigt.

Die Kommission erinnert Deutschland daran, dass Artikel 108 Absatz 3 AEUV aufschiebende Wirkung hat, und macht
darauf aufmerksam, dass nach Artikel 14 der Verordnung (EG) Nr. 659/1999 des Rates alle rechtswidrigen Beihilfen
vom Empfénger zuriickgefordert werden kénnen.

Die Kommission teilt Deutschland ferner mit, dass sie die Beteiligten durch Verdffentlichung dieses Schreibens und
einer aussagekriftigen Zusammenfassung desselben im Amtsblatt der Europdischen Union unterrichten wird. Sie wird
auch die Beteiligten in den EFTA-Staaten, die das EWR-Abkommen unterzeichnet haben, durch die Veroffentlichung
einer Bekanntmachung in der EWR-Beilage zum Amisblatt der Europdischen Union und die EFTA-Uberwachungsbehérde
durch Ubermittlung einer Kopie dieses Schreibens von dem Vorgang in Kenntnis setzen. Alle Beteiligten werden aufge-
fordert, innerhalb eines Monats ab dem Datum dieser Veroffentlichung Stellung zu nehmen.

(") ABI. L 248 vom 24.9.2015, S. 9.
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