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II

(Rechtsakte ohne Gesetzescharakter)

BESCHLUSSE

BESCHLUSS (EU) 2015/1225 DER KOMMISSION
vom 19. Dezember 2012

iiber die von der SEA SpA zugunsten der SEA Handling SpA vorgenommenen Kapitalerh6hungen (SA.21420
(C 14/10) (ex NN 25/10) (ex CP 175/06))

(Bekanntgegeben unter Aktenzeichen C(2012) 9448)
(Nur der italienische Text ist verbindlich)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —

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

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

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

in Erwdgung nachstehender Griinde:

1. VERFAHREN

(1) Mit Schreiben vom 13. Juli 2006 ging bei der Kommission eine Beschwerde wegen einer mutmaflichen Beihilfe fiir
das Unternehmen SEA Handling SpA (im Folgenden ,SEA Handling) ein, das Bodenabfertigungsdienste auf den
Flughidfen Mailand-Malpensa und Mailand-Linate erbringt. Diese Beschwerde wurde urspriinglich unter der Nummer
CP 175/06 registriert.

(2)  Mit Schreiben vom 6. Oktober 2006 ersuchte die Kommission die italienischen Behorden um Erliuterungen zu
dieser Beschwerde. Mit Schreiben vom 21. Dezember 2006 beantragten die italienischen Behérden eine
Verlangerung der Frist fiir die Beantwortung.

(3)  Mit Schreiben vom 11. Januar 2007 gab die Kommission dieser Fristverlingerung statt. Mit Schreiben vom
9. Februar 2007 tibermittelten die italienischen Behérden die angeforderten Erlduterungen.

(4 Mit Schreiben vom 30. Mai 2007 unterrichtete die Kommission den Beschwerdefiihrer, dass ihr im vorliegenden Fall
keine ausreichenden Informationen vorligen, aus denen sie die Einhaltung des Kriteriums beziiglich offentlicher
Mittel gemaf8 Artikel 107 Absatz 1 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union (im Folgenden
,AEUV¥) ableiten konne. Somit bestiinden gemdfl Artikel 20 Absatz 2 der Verordnung (EG) Nr. 659/1999 des
Rates (*) keine ausreichenden Griinde, zu dem Fall eine Auffassung zu vertreten. Mit Schreiben vom 2. Juli 2007
tibermittelte der Beschwerdefiihrer zusitzliche Informationen. Nach Kenntnisnahme dieser zusitzlichen Informa-
tionen beschloss die Kommission, die Beschwerde erneut zu priifen.

(5)  Mit Schreiben vom 3. Mirz 2008 forderte die Kommission bei den italienischen Behorden eine Kopie der am
26. Midrz 2002 geschlossenen Vereinbarung der Sozialpartner an. Mit Schreiben vom 10. April 2008 tibermittelten
die italienischen Behorden das angeforderte Dokument.

(6)  Mit Schreiben vom 20. November 2008 iibermittelten die italienischen Behorden der Kommission die Vereinbarung
der Sozialpartner vom 13. Juni 2008.

) ABLL 1 vom 3.1.1994, S. 3.

ABL C 184 vom 22.7.2008, S. 34.

%) Verordnung (EG) Nr. 659/1999 des Rates vom 22. Mirz 1999 iiber besondere Vorschriften fiir die Anwendung von Artikel 93 des
EG-Vertrags (ABL. L 83 vom 27.3.1999, S. 1).
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(7)  Mit Schreiben vom 23. Juni 2010 setzte die Kommission die italienischen Behorden von ihrem Beschluss in
Kenntnis, das Verfahren nach Artikel 108 Absatz 2 AEUV zu erdffnen, und forderte die italienischen Behdrden auf,
ihr binnen eines Monats bestimmte, fiir die Beurteilung der Vereinbarkeit der betreffenden Mafinahmen erforderliche
Informationen und Angaben zu iibermitteln.

(8)  Mit Schreiben vom 19. Juli 2010 beantragten die italienischen Behorden eine Fristverlingerung bis zum
20. September 2010, die die Kommission mit ihrer Antwort vom 23. Juli 2010 gewihrte.

(9)  Am 20. September 2010 legten die italienischen Behorden die Stellungnahme der Stadt Mailand zu dem Beschluss
der Kommission zur Erdffnung des formlichen Priifverfahrens vor.

(10)  Der Beschluss der Kommission zur Eroffnung des formlichen Priifverfahrens (im Folgenden ,Eroffnungsbeschluss®)
wurde im Amtsblatt der Europdischen Union (*) veroffentlicht. Die Kommission forderte die Beteiligten auf, ihre
Stellungnahme zu den betreffenden Maflnahmen innerhalb eines Monats nach der Veroffentlichung abzugeben.

(11)  Mit Schreiben vom 11. Februar 2011 beantragte die SEA Handling eine Verldngerung der Frist fiir die Ubermittlung
ihrer Stellungnahme zu dem Eroffnungsbeschluss bis zum 21. Marz 2011. Mit Schreiben vom 23. Februar 2011 gab
die Kommission dieser Fristverlingerung statt.

(12 Mit Schreiben vom Freitag, dem 25. Februar 2011, beantragte [...] (*) eine Verlingerung der Frist fiir die
Ubermittlung ihrer Stellungnahme zu dem Eroffnungsbeschluss bis zum 25. Marz 2011.

(13)  Mit Schreiben vom 21. Mérz 2011 tbermittelten die SEA Handling und die SEA SpA (im Folgenden ,SEA®) der
Kommission ihre Stellungnahmen zu dem Eréffnungsbeschluss.

(14)  Mit Schreiben vom 21. Marz 2011 ibermittelte [...] der Kommission ihre Stellungnahme zu dem Eréffnungs-
beschluss.

(150 Mit Schreiben vom 7. April 2011 leitete die Kommission die Stellungnahmen der Beteiligten an die italienischen
Behorden weiter und forderte diese auf, sich spitestens bis zum 16. Mai 2011 dazu zu duflern.

(16)  Mit Schreiben vom 18. April 2011 beantragten die italienischen Behorden bei der Kommission eine Verlingerung
der Frist fur die Vorlage ihrer Erwiderung auf die Stellungnahmen der Beteiligten bis zum 2. Juni 2011. Mit Schreiben
vom 28. April 2011 gewihrte die Kommission den italienischen Behorden diese Fristverlingerung.

(17)  Mit Schreiben vom 1. Juni 2011 legten die italienischen Behorden ihre Erwiderung vor. Zudem brachten sie neue
Argumente in Form einer Studie eines Consultingunternehmens vor.

(18)  Mit Schreiben vom 11. Juli 2011 ersuchte die Kommission die italienischen Behorden um die Ubermittlung der
Informationen, die sie bereits in Erwdgungsgrund 5 des Eroffnungsbeschlusses angefordert hatte, die ihr aber weder
von den italienischen Behorden noch von der SEA zugeleitet worden waren.

(19)  Mit Schreiben vom 28. Juli 2011 beantragten die italienischen Behorden bei der Kommission die Verlingerung der
Frist fur die Erteilung der gewiinschten Auskiinfte bis zum 15. Oktober 2011. Mit Schreiben vom 8. August 2011
gewihrte die Kommission eine Fristverlingerung bis zum 15. September 2011.

(20)  Mit Schreiben vom 26. August 2011 teilten die italienischen Behorden der Kommission mit, dass Thnen die gewahrte
Frist, die kiirzer als urspriinglich beantragt sei, nicht ausreichend erscheine.

(21)  Mit Schreiben vom 15. September 2011 iibermittelten die italienischen Behorden ihre Antwort auf das
Auskunftsersuchen der Kommission. Mit Schreiben vom 18. Oktober 2011 iibermittelten die italienischen
Behorden eine englische Ubersetzung des Dokuments in Anhang 5 der vorstehend genannten Stellungnahme.

(22)  Mit Schreiben vom 21. Oktober 2011 erginzten die italienischen Behorden Anhang 12 der vorstehend genannten
Stellungnahme durch von der Stadt Mailand iibermittelte Informationen. Mit Schreiben vom 7. November 2011
tibermittelten die italienischen Behorden eine englische Ubersetzung dieser Stellungnahme.

(23)  Am 19.Juni 2012 fand ein Treffen zwischen den Dienststellen der Kommission und den italienischen Behorden statt.
Nach diesem Treffen tibermittelten die italienischen Behorden mit Schreiben vom 2. Juli 2012 und 10. Juli 2012
neue Argumente zur Stiitzung ihrer Bewertung der in Rede stehenden Maffnahmen. Auf Ersuchen der italienischen
Behorden fand am 23. November 2012 ein weiteres Treffen mit den Dienststellen der Kommission statt. Die
italienischen Behorden brachten dabei weitgehend die gleichen Argumente vor wie bei dem vorangegangenen
Treffen.

( ABIL. C 29 vom 29.1.2011, S. 10.
(*)  Die Angaben fallen unter das Geschiftsgeheimnis.

-
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2. ZUSAMMENFASSUNG DER IN REDE STEHENDEN MASSNAHMEN

(24)  Der vorliegende Beschluss betrifft die vom Unternehmen SEA zugunsten seines Tochterunternehmens, der SEA
Handling, von 2001 bis 2010 vorgenommenen Kapitalerhéhungen, mit der im Wesentlichen die Betriebsverluste der
SEA Handling gedeckt werden sollten.

2.1.  ANGEBLICHER BEGUNSTIGTER DER BEIHILFE

(25) Begiinstigter der in Rede stehenden Mafinahmen ist das Unternechmen SEA Handling, hundertprozentiges
Tochterunternehmen von SEA. Die SEA betreibt das Mailinder Flughafensystem, das aus den Flughéfen Linate und
Malpensa besteht. Die SEA ist ein privatrechtliches Unternehmen (Aktiengesellschaft), das sich im Priifungszeitraum
nahezu vollstindig im Eigentum staatlicher Stellen befand, und zwar der Stadt Mailand (zu 84,56 %), der Provinz
Mailand (zu 14,56 %) und sonstiger 6ffentlicher und privater Kleinaktiondre (zu 0,88 %). Im Dezember 2011 wurden
29,75 % des Kapitals des Unternechmens SEA an den Privatfonds F2i (Fondi italiani per le infrastrutture) verdufert.

(26)  Die Tatigkeiten der SEA verteilen sich wie folgt:

a) allgemeiner Flughafenbetrieb: Realisierung und Verwaltung von Dienstleistungsinfrastrukturen fur den
Luftverkehr;

b) Bodenabfertigung: Bodenabfertigungsdienste fiir Fluggiste, Luftfahrzeuge, Gepdck und Giiter;

¢) damit verbundene Tatigkeiten: gewerbliche Tatigkeiten auf den Flughdfen, darunter der offentliche Verkauf
verschiedener Dienstleistungen, der zollfreie Verkauf, der Betrieb von Zeitungskiosken, Leistungen des
Gaststattengewerbes, Werbung, die Bereitstellung von Parkplitzen, die Fahrzeugvermietung, die Verwaltung
und Instandhaltung von nicht mit der Luftfahrt in Verbindung stehenden Einrichtungen wie Hotelbetrieben sowie
Logistiktitigkeiten. Diese Tatigkeiten werden entweder direkt von der SEA oder von Dritten im Rahmen
gesonderter, zwischen der SEA und Dritten geschlossener Vertrige ausgefiihrt.

(27)  Die Griindung des Unternehmens SEA Handling erfolgte nach dem Inkrafttreten des Gesetzesdekrets Nr. 18/99 vom
13. Januar 1999 (°) zur Umsetzung der Richtlinie 96/67/EG des Rates (°) in italienisches Recht, die die getrennte
Rechnungsfithrung fiir Tatigkeiten im Zusammenhang mit den oben genannten Dienstleistungen verpflichtend
vorschreibt (). So hat das Unternehmen SEA mit der Griindung des Unternehmens SEA Handling die buchmigige
und rechtliche Trennung aller betreffenden Titigkeiten vollzogen (*). Neben dem Betrieb der Flughafen Malpensa und
Linate im eigentlichen Sinne erbringt die SEA verschiedene Sekundarleistungen in Verbindung mit dem Flugverkehr
und erginzend dazu.

(28)  Das Unternehmen SEA Handling nahm seine Titigkeit am 1. Juni 2002 auf. Bis zum 1. Juni 2002 wurden die
Bodenabfertigungsdienste auf den Flughifen Mailand-Linate und Mailand-Malpensa direkt von der SEA erbracht (°).

2.2.  GEPRUFTE MASSNAHMEN

(29)  Den der Kommission iibermittelten Informationen zufolge hat die SEA Handling seit 2002 Beihilfen in Form von
Kapitalzufithrungen von der SEA erhalten, mit denen im Wesentlichen ihre Betriebsverluste gedeckt werden sollten.

(30) Die SEA Handling hatte folgende Verlustbetrige zu verzeichnen (*°):

— 2002 verzeichnete die SEA Handling einen Gesamtverlust von 43 639 040,39 EUR (1. Juni 2002—31. Dezember
2002);

— 2003 verzeichnete die SEA Handling einen Gesamtverlust von 49 489 577,23 EUR (1. Januar 2003—
31. Dezember 2003);

é) Gazzetta Ufficiale Nr. 28 vom 4. Februar 1999.

(®)  Richtlinie 96/67/EG des Rates vom 15. Oktober 1996 iiber den Zugang zum Markt der Bodenabfertigungsdienste auf den Flughifen
der Gemeinschaft (ABL L 272 vom 25.10.1996, S. 36).

() In Artikel 4 der Richtlinie 96/67/EG heif}t es: ,Bieten ein Leitungsorgan eines Flughafens, ein Nutzer oder ein Dienstleister selber
Bodenabfertigungsdienste an, so miissen sie zwischen den damit verbundenen und ihren iibrigen Tatigkeiten eine strenge
buchmifige Trennung entsprechend den geltenden Handelsgepflogenheiten vornehmen. Ob diese buchmiffige Trennung
tatsichlich vollzogen wird, ist von einer von dem Mitgliedstaat benannten, unabhingigen Stelle zu iiberpriifen. Diese Stelle priift
auch, ob keine Finanzfliisse zwischen den Tatigkeiten, die das Leitungsorgan in seiner Eigenschaft als Flughafenleitung ausiibt, und
seinen Tatigkeiten als Erbringer von Bodenabfertigungsdiensten stattfinden.

6! Am 1. Dezember 2011 nahm die Kommission das Mafinahmenpaket fiir ,bessere Flughdfen an. Dazu gehoren der Vorschlag zur
Uberarbeitung der Vorschriften fiir die Bodenabfertigung und insbesondere Vorschlige zur Verbesserung der Qualitit und
Leistungsfihigkeit der Bodenabfertigungsdienste auf den Flughifen. Der Vorschlag sieht zudem die rechtliche Trennung der
Bodenabfertigungsdienste vom Flughafenbetrieb vor. Vorgesehen ist des Weiteren, bei wichtigen Bodenabfertigungsdiensten, fiir die
derzeit noch Zugangsbeschrinkungen gelten, d. h. Gepackabfertigung, Vorfelddienste, Betankungsdienste und Fracht- und
Postabfertigung, die Mindestanzahl der Dienstleister, die den Fluggesellschaften auf Grofflughifen zur Verfiigung stehen miissen,
von zwei auf drei zu erhéhen.

() Dasvor der Griindung der SEA Handling bestehende Unternehmen SEA Handling S.r.l. war im Jahr 1998 gegriindet worden, jedoch
nie operativ tatig.

(*%  Bilanz zum 31. Dezember des jeweiligen Jahres.
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— 2004 verzeichnete die SEA Handling einen Gesamtverlust von 47 962 810 EUR (1. Januar 2004—31. Dezember
2004);
— 2005 verzeichnete die SEA Handling einen Gesamtverlust von 42430169,31 EUR (1. Januar 2005—
31. Dezember 2005);
— 2006 verzeichnete die SEA Handling einen Gesamtverlust von 44 150 435 EUR (1. Januar 2006—31. Dezember
20006);
— 2007 verzeichnete die SEA Handling einen Gesamtverlust von 59 724 727 EUR (1. Januar 2007—31. Dezember
2007);
— 2008 verzeichnete die SEA Handling einen Gesamtverlust von 52 387 811 EUR (1. Januar 2008—31. Dezember
2008);
— 2009 verzeichnete die SEA Handling einen Gesamtverlust von 29,7 Mio. EUR (1. Januar 2009—31. Dezember
2009);
— 2010 verzeichnete die SEA Handling einen Gesamtverlust von 13,4 Mio. EUR (1. Januar 2010—31. Dezember
2010).
(31)  Zur Deckung der zwischen 2002 und 2010 aufgelaufenen Verluste von 339,784 Mio. EUR wurden mehrmals pro

Jahr insgesamt 359,644 Mio. EUR in Form von Kapitalerhohungen von der SEA auf die SEA Handling iibertragen. In
der nachstehenden Tabelle sind die Verteilung der Betrdge und ihre Hohe entsprechend den Angaben der
italienischen Behorden aufgefiihrt.

(in Tausend EUR)

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Betrag der Kapitalzufiih- |18 765 24879 |25236 | 6111 {30000 | 11559 |25271 | 13481 |0
rungen () 21200 |24 252 [30000 30000 [439  |2663 34328
4118 [30000 |3527
23808
Insgesamt pro Jahr 39965 [49132 [ 55236 | 40229 | 60439 | 41559 (25271 |47 810 |0
Gesamt 359 664

()

Die Kapitalerhohungen zur Deckung der Betriebsverluste wurden nicht unbedingt im Verlauf desselben Jahres getitigt. Die erste
Kapitalerhohung im Jahr 2003 in Hohe von 24,879 Mio. EUR erfolgte beispielsweise zur teilweisen Deckung der Betriebsverluste
von 2002. Die zweite Kapitalerhchung in Hohe von 24,252 Mio. EUR erfolgte dagegen zur teilweisen Deckung der Betriebsverluste
des Jahres 2003.

(32)

2.3.  ROLLE DER STAATLICHEN STELLEN BEI DER VERWALTUNG DER SEA UND DER SEA HANDLING

Den der Kommission am 26. Mérz 2002 uibermittelten Informationen zufolge haben die Verwaltung der Stadt
Mailand, das Unternehmen SEA und die Gewerkschaftsverbande eine Vereinbarung geschlossen, die Folgendes
vorsieht:

,Die Verwaltung der Stadt Mailand ... bestatigt ...,

— dass die SEA mindestens weitere fiinf Jahre einen Mehrheitsanteil an dem Bodenabfertigungsunternehmen halten
wird;

— dass die SEA die Gewerkschaftsverbande tiber eventuelle Partner unterrichtet und ihnen den Geschaftsplan
und die Strukturaufstellung des Unternehmens zur Priifung vorlegt. ... Die Vereinbarung, die die SEA mit den
Gewerkschaftsverbianden abschliefen wird, tritt erst nach der Vorlage des vorgenannten Plans und der
Beratung hieriiber durch die Gewerkschaftsverbande in Kraft;

— dass der vereinbarte Mobilitdtsplan eine Losung fiir ggf. freigesetzte Arbeitnehmer vorsehen sollte, wobei ein
Massenentlassungsverfahren auszuschlieen ist und die SEA verpflichtet wird, Weiterbildungs- und
Umschulungsmafinahmen sowie Anreizsysteme fiir ein freiwilliges Ausscheiden aus dem Arbeitsverhiltnis
oder den Renteneintritt begleitende Mafnahmen fiir die betroffenen Mitarbeiter vorzusehen;

— dass die von den Arbeitnehmern erworbenen Anspriiche bei der Ubernahme durch das neue Unternehmen
gewahrt bleiben und sie eine Beschaftigungsgarantie fur mindestens die ndchsten fiinf Jahre erhalten;
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— dass die SEA und potenzielle Partner das Gleichgewicht zwischen Kosten und Nutzen und den allgemeinen
Wirtschaftsrahmen wahren, indem die Verwaltungskapazititen aufrechterhalten und die Moglichkeiten, auf
den nationalen und internationalen Markten titig zu werden, spiirbar verbessert werden;

— dass sie sich bei den zustindigen Ministerien und den Flughafenbehorden fur den Erlass von Richtlinien
einsetzen wird, die darauf abzielen, die Beschiftigung im Falle der Ubertragung der Bodenabfertigungsdienste
an ein Konkurrenzunternehmen zu garantieren, um insbesondere die Verpflichtungen der Flughafenbetreiber
in Bezug auf die Sicherheit und die Zuverlissigkeit, die gleichermaflen fiir das Bodenabfertigungspersonal
gelten miissen, zu erfiillen.

Die Stadtverwaltung und die Gewerkschaftsverbinde gewahrleisten die Uberwachung dieser Vereinbarung,
indem sie regelmifig die Phasen ihrer Umsetzung im Rahmen zu diesem Zweck abgehaltener Sitzungen
bewerten.”

(33)  Diese Verpflichtungen wurden durch spétere Vereinbarungen bestitigt, in die der Inhalt dieser Vereinbarung explizit
tibernommen wurde. Die Kommission bezieht sich insbesondere auf die Protokolle zu der zwischen der SEA und den
Gewerkschaftsverbdnden geschlossenen Vereinbarung der Sozialpartner vom 4. April 2002, 15. Mai 2002 und
9. Juni 2003, die der Kommission in Kopie iibermittelt wurden.

(34) In den Protokollen des Stadtrats sind die von der Stadt eingegangenen Verpflichtungen, so der ,Schutz der
erworbenen Anspriiche* und die ,Beschiftigungsgarantie fiir die nichsten finf Jahre* ebenfalls vermerkt (*').
Genannt werden diese Verpflichtungen erneut auf der Sitzung des Stadtrats am 16. Juni 2003, deren Protokoll der
Kommission in Kopie ibermittelt wurde.

(35)  Dariiber hinaus duflerten die Mitglieder des Stadtrats am 7. November 2006 ihre Besorgnis angesichts der Krise und
hoben hervor, dass das wirtschaftliche Uberleben der SEA Handling unbedingt sichergestellt werden miisse (*%):

,Die Schwierigkeiten der SEA Handling SpA ... konnen nicht allein auf dem Riicken der Arbeitnehmer
ausgetragen werden. ... Angesichts dieser Situation miissen der Prisident der Flughafengesellschaft und
Biirgermeisterin Moratti so bald wie moglich vor dem Verkehrsausschuss (der Stadt Mailand) erscheinen, um zu
erldutern, wie sie der Rolle der SEA Handling SpA auf dem Markt fiir Bodenabfertigungsdienste neuen Schwung
zu geben gedenken.

2.4, WIRTSCHAFTLICHE ERGEBNISSE DER SEA HANDLING (*°)

(36)  Die nachstehende Abbildung veranschaulicht die Entwicklung der Betriebskosten und der Bruttobetriebsspanne im
Zeitraum 2002-2010. Die Zahlen sind zusammen mit der Entwicklung des Umsatzes der SEA Handling und der
Entwicklung des Verhiltnisses Bruttobetriebsiiberschuss/Umsatz sowie des Verhiltnisses Personalkosten/Umsatz
Tabelle 1 zu entnehmen.

Abbildung 1

Wirtschaftliche Entwicklung des Unternehmens

Tabelle 1

Entwicklung des Umsatzes und der Betriebskosten

2002 2003 2004 | 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Umsatz (in Mio. EUR) Calrel eyl el ealea !l eal ta

Entwicklung des Umsatzes (im Ver- L% 1% [.0%|[...]1%|[...]1%|[...1%|[...1%]][...]%
gleich zum vorherigen Geschiftsjahr)

Personalkosten [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Entwicklung der Personalkosten (im L% 1% .0%|[...]%|[...1%|[...1%|[...1%]][...]%
Vergleich zum vorherigen Ge-
schaftsjahr)

(') Die Vereinbarung wurde am 26. Mirz 2002 zwischen den Gewerkschaftsverbinden, der SEA SpA und der Stadt Mailand
geschlossen.

) Pressemitteilung des Stadtrats der Stadt Mailand, Marco Cormio, vom 7. November 2006, die der Kommission in Kopie tibermittelt
wurde.

(**)  Die Tabellen und Abbildungen in diesem Abschnitt sind den von der SEA vorgelegten Unterlagen entnommen.
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2002 2003 2004 | 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Sonstige Kosten [...] [.-.] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Entwicklung der sonstigen Kosten L% 1% [.0%|[...]1%|[...1%]|[...1%|[...1%]][...]%
(im Vergleich zum vorherigen Ge-

schiftsjahr)

Bruttobetriebs-iiberschuss (BBU) [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Entwicklung des BBU (im Vergleich L% 1% [.0%[...]1%|[...1%|[...1%|[...1%][...]%

zum vorherigen Geschiftsjahr)

Verhiltnis BBU/Umsatz L% ([.1%|.0%|[...1%|[..1%|[...1%|[...]1%]|[...1%]|1[...]1%

Verhiltnis Personalkosten/Umsatz L% ([-1% 0% [ 1% [-1%|[...1%|[...]1%]|[.--1%]| [...]1%

(37)  Festzustellen ist, dass die Personalkosten im Zeitraum 2002-2007 mit nur leichten Schwankungen stabil bei ca.
160 Mio. EUR lagen und danach betrichtlich zuriickgingen, und zwar auf knapp 100 Mio. EUR bis zum Jahr 2010
und damit um fast 38 % innerhalb von drei Jahren. Um einen dhnlichen Wert — 37 % — gingen im selben Zeitraum
die tibrigen Kosten zuriick.

(38)  Der Umsatz stieg zwischen 2002 und 2006 um 10 %. Ab 2008 hatte der deutliche Riickgang des Flugbetriebs von
Alitalia in Malpensa spiirbare Auswirkungen: Die Zahl der abgefertigten Flugbewegungen von Alitalia sank zwischen
2007 und 2010 um 87 % und die damit erzielten Einnahmen gingen um 72 % zuriick. Der Gesamtumsatz sank im
genannten Zeitraum um 27 %, da der Riickgang durch eine Steigerung der Einnahmen mit anderen
Fluggesellschaften ausgeglichen wurde.

(39) Die Bemithungen um die Senkung der Betriebskosten und die Begrenzung des Einnahmeverlusts im Gefolge der
Entscheidung von Alitalia, die Anzahl ihrer Hub-Flughifen (,De-Hubbing*) ab 2008 zu verringern, ermoglichten es,
dass sich der (negative) Bruttobetriebsiiberschuss, der sich von —42,5 Mio. EUR im Jahr 2007 auf —8,5 Mio. EUR im
Jahr 2010 verringerte, schrittweise verbesserte.

(40)  Die nachstehende Tabelle zeigt die Entwicklung der Beschiftigtenzahl in Vollzeitiquivalenten (VZA).

Tabelle 2
Entwicklung der Beschiftigtenzahl

2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010

VZA Gesamt 3842|13976|3820|3562(3476|3310(2969|2460| 2221

Davon VZA mit unbefristetem Vertrag | 3692 |3804|3457|3223(3011[2795(|2760|2419| 2181

Davon VZA mit befristetem Vertrag 150| 172| 363| 338| 465| 515| 208 40 40

Operative VZA (VZA Gesamt + Uberstunden | 3964 | 4125|3979 (3706|3642 |3461|2852(2227| 2050
— Lohnergidnzung)

(41)  Seit 2003 ist ein kontinuierlicher Riickgang der Gesamtzahl der Vollzeitiquivalente (~44 % zwischen 2003 und
2010) zu verzeichnen, insbesondere bei den VZA mit unbefristetem Vertrag.

(42)  Die Zahl der befristet Beschiftigten hat zwischen 2002 und 2007 mit einem Anstieg von 150 auf 515 VZA deutlich
zugenommen. Danach ist ein Riickgang dieser Beschiftigungsverhiltnisse parallel zum sinkenden Umsatz zu
verzeichnen, was auf den Riickgang des Flugaufkommens von Alitalia und energischere Bemiithungen der SEA
Handling um die Senkung der Lohnkosten zuriickzufithren ist. Diese Bemithungen spiegeln sich in diesem Zeitraum
auch in einer nachlassenden Zahl der Uberstunden und einem Zuwachs bei Lohnergdnzungsleistungen wider, was zu
einem deutlichen Riickgang der Anzahl der operativen VZA fiihrte.
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(43)  Die nachstehende Tabelle veranschaulicht die Verbesserung der Arbeitsproduktivitit bei den je Personaleinheit
abgefertigten Luftbewegungen sowie die Entwicklung der Personalkosten.

Tabelle 3

Entwicklung der Arbeitsproduktivitit des Personals

Tabelle 4

Personalkosten

3. GRUNDE FUR DIE EROFFNUNG DES FORMLICHEN PRUFVERFAHRENS

(44)  In ihrem Beschluss vom 23. Juni 2010 vertrat die Kommission auf der Grundlage der ihr vom Beschwerdefiihrer und
von den italienischen Behorden tibermittelten Angaben die Auffassung, dass es sich bei den Mafnahmen im
Zeitraum 2002-2005 um staatliche Beihilfen handeln diirfte, und sie dulerte Zweifel an deren Vereinbarkeit mit dem
Binnenmarkt. Die Kommission wies Italien darauthin an, ihr alle bis dato vorhandenen und fiir die Beurteilung der
Vereinbarkeit der Mafnahmen erforderlichen Unterlagen, Informationen und Angaben vorzulegen. Im Ubrigen
stellte sie in dem Beschluss fest, dass sie auch die Jahre nach 2005 priifen misse, fur die die Verlustbetrige
urspriinglich nicht an die Kommission {ibermittelt worden waren, d. h. den gesamten Zeitraum 2002-2010, um
feststellen zu konnen, ob die SEA Handling in dieser Zeit rechtswidrige staatliche Beihilfen in Form von
Ausgleichsleistungen fiir ihre Verluste erhalten habe (**)

(45) Die Kommission kam zu dem Ergebnis, dass eine Beihilfe vorliege, da aus ihrer Sicht die verschiedenen
Voraussetzungen des Artikels 107 Absatz 1 AEUV erfiillt seien.

(46) Die Kommission hat zundchst darauf verwiesen, dass es sich bei den zur Verlustdeckung verwendeten Mitteln
angesichts der Tatsache, dass sich der iiberwiegende Teil des Kapitals der SEA im Eigentum der Stadt und der Provinz
Mailand befindet, um staatliche Gelder handele. Im Ubrigen merkte die Kommission an, dass mehrere Hinweise
darauf vorldgen, dass staatliche Stellen im Sinne des Urteils vom 16. Mai 2002 in der Rechtssache C-482/99,
Frankreich/Kommission (*°), der sogenannten Rechtssache ,Stardust Marine* (im Folgenden ,Stardust-Marine-
Urteil”), in die Malnahmen der SEA in Bezug auf ihre Tochtergesellschaft SEA Handling involviert gewesen seien.

(47) Die Kommission kam daher zu dem Schluss, dass die betreffenden Mafnahmen selektiv gewesen seien, da sie
ausschlieflich die SEA Handling betroffen und ihr einen wirtschaftlichen Vorteil verschafft hitten, den sie unter
normalen Marktbedingungen nicht gehabt hitte.

(48)  Um beurteilen zu konnen, ob die SEA durch die Deckung der Verluste der SEA Handling als umsichtiger Kapitalgeber
unter normalen Marktbedingungen gehandelt hat, hat die Kommission verschiedene Gesichtspunkte abgewogen.

(49)  Sie stellte zunachst fest, dass in dem 2001 gebilligten Geschiftsplan (*°) die Riickkehr der SEA Handling in die
Rentabilititszone fiir das Jahr 2005 vorgeschen gewesen sei. Die Entscheidung, die Tatigkeit im Bereich
Bodenabfertigungsdienste nach 2002 fortzusetzen und die SEA Handling nicht unmittelbar nach der Trennung der
beiden Unternehmen zu verdufern, sei durch eine Prognose gerechtfertigt gewesen, nach der innerhalb von drei
Jahren wieder Rentabilitit erreicht werden sollte. Der Geschiftsplan 2001 habe allerdings keine detaillierte Strategie
der SEA fiir die Sicherstellung der Lebensfihigkeit der SEA Handling enthalten, sondern sich vielmehr auf alle
Tatigkeiten der SEA erstreckt. Auch sei der Kommission kein anderer, nur die SEA Handling betreffender detaillierter
Geschiftsplan iibermittelt worden.

(500 Des Weiteren stellte die Kommission fest, dass die SEA Handling angesichts der jéhrlichen Verluste von mehr als
40 Mio. EUR, der konstanten Personalkosten, des Riickgangs der Gesamtkosten um nur ca. 3 %, des Riickgangs der
Einnahmen um nur 4,5 % und des Anstiegs der Kosten je Arbeitseinheit um nur 7,6 % zwischen 2003 und 2005
begrenzte Fortschritte bzw. negative Ergebnisse erzielt habe.

(51)  Die Kommission wies auerdem darauf hin, dass die italienischen Behorden in ihrer Argumentation, derzufolge der
Ausgleich der Verluste der SEA Handling unter dem Blickwinkel der SEA-Gruppe betrachtet werden miisse, nicht
dargelegt hitten, inwiefern es vorteilhafter fir die Gruppe gewesen sei, die Verluste auszugleichen, als die SEA
Handling zu verdufern oder umzustrukturieren. Uberdies sei der Zeitraum, in dem die SEA Handling ein Defizit
aufgewiesen habe, zu lang gewesen, als dass dieser als begrenzter Zeitraum im Sinne des Urteils des Gerichtshofs
vom 21. Mirz 1991 (*7) betrachtet werden konne, und die Tatsache, dass die Verluste ab 2002 wiederholt
ausgeglichen wurden, bestitige, dass die SEA nicht als umsichtiger Kapitalgeber gehandelt habe.

Erwigungsgriinde 42 und 102 des Beschlusses sowie Titel 5 des Beschlusses.

Urteil vom 16. Mai 2002, Frankreich/Kommission, C-482/99, Slg. 2002, 1-4397.

Von den italienischen Behorden eingereichtes Dokument ,Piano aziendale consolidato del Gruppo SEA 2002-2006%.
Urteil vom 21. Médrz 1991, Italien/Kommission, C-303/88, Slg. 1991, [-1433.
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Des Weiteren vertrat die Kommission den Standpunkt, dass [...] oder anderen Betreibern der Marktzutritt moglich
gewesen wire, dass der von den italienischen Behorden geltend gemachte Imageverlust der SEA zur Rechtfertigung
der Einstellung ihrer Bodenabfertigungsdienste nicht bewertet und sehr vage formuliert worden sei und dass
schlieflich die Verpflichtung zur Erbringung von Bodenabfertigungsdiensten nicht bedeute, dass die SEA diese
Dienstleistungen selbst erbringe, da andere Dienstleister diese Aufgaben ebenso wahrnehmen konnten.

Schlieflich gelangte die Kommission zu der Auffassung, dass die Malnahmen den Handel zwischen Mitgliedstaaten
und den Wettbewerb zweifelsohne beeintrachtigt hitten. Die Beeintrichtigung des Handels ergebe sich unbestreitbar
aus dem Zweck der Richtlinie 96/67[EG, die die Offnung des Zugangs zum Markt fiir Bodenabfertigungsdienste auf
den Flughifen der Gemeinschaft, die ein in dieser Richtlinie festgelegtes Verkehrsvolumen haben, regele.
Wettbewerbsverfalschung sei insofern zu unterstellen, als mit den Maflnahmen die Stellung der SEA Handling
gegeniiber ihren Wettbewerbern deutlich verbessert worden sei.

Die Kommission stufte die Deckung der Verluste deshalb beim derzeitigen Stand als staatliche Beihilfe ein und
duflerte zudem Zweifel an der Vereinbarkeit der Beihilfe mit dem Binnenmarkt. In ihrer Mitteilung ,Gemeinschaft-
liche Leitlinien fiir die Finanzierung von Flughafen und die Gewihrung staatlicher Anlaufbeihilfen fur
Luftfahrtunternehmen auf Regionalflughifen® (*®) (im Folgenden ,Leitlinien fiir den Luftverkehr*) bezieht sich die
Kommission auf die Richtlinie 96/67/EG, derzufolge sich die Bodenabfertigung ab der Schwelle von zwei Millionen
Fluggdsten unabhingig von anderen Einnahmen aus gewerblicher Tatigkeit und offentlichen Mitteln, die der
Flughafen als Flughafenleltung oder als Erbringer eines Dienstes von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse bezieht,
selbst tragen miisse (*°). So stellte die Kommission fest, dass Beihilfen staatlicher Stellen fiir diese Titigkeiten den
Zielen der Richtlinie 96/67/EG zuwiderlaufen wiirden und sich negativ auf die Offnung dieses Markts fiir den
Wettbewerb auswirken konnten.

Die Kommission beschloss daher die Eroffnung des férmlichen Priifverfahrens, um ihre Zweifel an der Einstufung
der bis dato ergriffenen Mafnahmen als staatliche Beihilfe und an deren Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt
auszuraumen.

4.  STELLUNGNAHME DER ITALIENISCHEN BEHORDEN

Zum Priifungszeitraum

Zunidchst dufern die italienischen Behorden Bedenken in Bezug auf den zeitlichen Rahmen der im Beschluss der
Kommission angefithrten Riigen. Sie vertreten die Auffassung, dass sich die Bemerkungen der Kommission auf einen
spéteren Zeitraum (2006-2008) bezichen als den, der Gegenstand der Voruntersuchung war und fur den sie um
Prizisierung ersucht worden waren (2002-2005). Die Stadt Mailand hatte die Kommission daher aufgefordert, den
zeitlichen Rahmen fiir das Verfahren zu korrigieren und an die italienischen Behorden ein tibliches Auskunfts-
ersuchen fiir den sich anschlieRenden Zeitraum (ab 2006) zu richten (*°).

Zur Frage, ob die Mafnahmen zur Verlustdeckung den staatlichen Behorden zuzurechnen sind

Beziiglich des ersten von der Kommission genannten Anhaltspunkts fiir die Zurechenbarkeit, ndmlich bestimmter
Passagen der am 26. Mirz 2002 unterzeichneten Vereinbarung zwischen der Stadt Mailand, der SEA und den
Vertretern der Gewerkschaftsverbiande, des Protokolls zu der Vereinbarung vom 4. April 2002, das von der SEA und
den konfoderalen und sektoralen Gewerkschaftsverbanden am 15. Mai 2002 bestatigt wurde, sowie des Protokolls
zu der zwischen der SEA, der SEA Handling und den Fachgewerkschaften geschlossenen Vereinbarung vom 9. Juni
2003, fordern die italienischen Behorden die Kommission auf, die Beweiskraft dieser Dokumente neu zu beurteilen.

Die italienischen Behorden verweisen in diesem Zusammenhang darauf, dass nur wenn objektive Feststellungen den
Schluss zuliefen, dass der Mitgliedstaat insofern an der Entscheidung der SEA beteiligt gewesen ist, dass er sie
veranlasst oder entscheidend beeinflusst hat, sodass sich die SEA anders Verhalten hitte, wenn sie v6llig unabhingig
hitte entscheiden konnen, die fraglichen Mainahmen diesem Mitgliedstaat (*') zuzurechnen seien, was der Stadt
Mailand zufolge hier aber nicht zutreffe.

Da sie an der Unterzeichnung der Vereinbarungen der Sozialpartner nicht beteiligt gewesen sei, vertritt die Stadt den
Standpunkt, dass sie mit den Verpflichtungen, die die SEA in diesen Vereinbarungen gegeniiber den
Gewerkschaftsvertretungen eingegangen ist, nichts zu tun habe. Die Stadt Mailand habe nur an der Zusammenkunft
am 26. Marz 2002 teilgenommen. Sie bekriftigt in diesem Zusammenhang, dass sie nur in ihrer Eigenschaft als
Mehrheitsaktiondr und insbesondere als fiir die Kommune zustindige Verwaltung fiir die Achtung der
Arbeitnehmerinteressen Sorge getragen habe. Sie habe daher keinerlei Funktion ausgeiibt, sondern lediglich die
Geschiftsentscheidungen der SEA und speziell die Strategie zum Schutz der Arbeitsplitze auf politischer Ebene

ABL. C 312 vom 9.12.2005, S. 1.

Leitlinien fiir den Luftverkehr, Randnummer 70.

Ankniipfend an diese Stellungnahme nahm die Kommission in ihrem Schreiben vom 11. Juli 2011 Bezug auf Erwigungsgrund 42
des Beschlusses, in dem es heifit, dass die Kommission folglich den Zeitraum 2002-2010 priifen miisse, um festzustellen, ob die SEA
Handling wihrend des gesamten Zeitraums rechtswidrige staatliche Beihilfen in Form von Verlustausgleich erhalten habe. Die
Kommission bestitigte damit den kurzen Untersuchungszeitraum von 2002 bis zu dem gegebenen Zeitraum und die weitere
Giiltigkeit der genannten Auskunftsersuchen.

Urteil des Gerichts vom 26. Juni 2008, SIC/Kommission, T-442/03, Randnummer 126.
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gegeniiber den Gewerkschaften ,bestitigt’, um sie bei der Uberpriifung der konkreten Umsetzung dieser
Entscheidungen zu unterstiitzen. Diese ,Vereinbarung* rein soziopolitischen Inhalts sei ohne rechtliche Bedeutung
und habe allein dazu gedient, den Gewerkschaftsvertretungen die Ernsthaftigkeit der von der SEA eingegangenen
Verpflichtungen zuzusichern. Anhand der von der Kommission angefithrten Dokumente liefe sich weder belegen,
dass die Stadt Mailand mafigeblich an der Entscheidung zur Deckung der Verluste der SEA Handling beteiligt
gewesen sei, noch, dass sie Verpflichtungen in diesem Sinne eingegangen sei. Die SEA habe demzufolge ihre
Geschiftsentscheidungen vollig frei und unabhingig getroffen.

(60)  Allgemein beweise der Schriftwechsel aus den Jahren 2002 bis 2005 zwischen den Leitungsorganen des
Unternehmens und einigen Mitgliedern des Stadtrats, denen der Zugang zu bestimmten von ihnen angeforderten
internen Schriftstiicken der SEA und insbesondere zu deren Geschiftsplan verweigert worden war, die
Nichteinmischung der Verwaltung in die Tatigkeiten der SEA. Als konkretes Beispiel fihren die italienischen
Behorden an, dass die SEA in Reaktion auf die Anfrage eines Mitglieds des Stadtrats ausdriicklich auf ihrer
Unabhingigkeit von der Verwaltung bestanden habe.

(61) Die italienischen Behorden fithren im Ubrigen aus, dass die rechtmifige Ubernahme vollwertiger und
zweckdienlicher Verpflichtungen Amtshandlungen der zustindigen Organe der Stadt unter ausdriicklichem Hinweis
auf die finanzielle Deckung vorausgesetzt hatten.

(62)  Beziiglich des zweiten von der Kommission genannten Anhaltspunkts fiir die Zurechenbarkeit, namlich der
besonderen Abhingigkeit der Verwaltungsratsmitglieder und des Managements der SEA von der Stadt Mailand,
beanstanden die italienischen Behorden, dass die Kommission Behauptungen in Presseartikeln als Indiz werte.
Zudem bringen sie die nachstehenden Bemerkungen vor.

(63)  Erstens tragen die italienischen Behorden zu den von den Mitgliedern des SEA-Verwaltungsrats vor Ablauf ihres
Mandats blanko unterschriebenen und der Biirgermeisterin von Mailand tibergebenen Riicktrittsgesuchen vor, dass
diese nicht ausreichten, um eine besondere Abhingigkeit der Verwaltungsratsmitglieder der SEA von der Stadt
nachzuweisen. Wie der Vorsitzende des Verwaltungsrats auf der ordentlichen Hauptversammlung am 24. Februar
2006 festgestellt habe, handele es sich um eine gingige Praxis, ,die in Wahrheit dazu dient, Verwaltungsratsmit-
glieder, denen den Tatbestand einer Straftat erfilllende Sachverhalte zur Last gelegt werden, schnell aus ihrem Amt
entfernen zu koénnen®. Der Vorsitzende habe ausgeschlossen, dass diese Gesuche in Fillen genutzt werden konnten,
in denen der Aktiondr die Managemententscheidungen des Verwaltungsrats nicht teile, da nur dieser allein fiir diese
Entscheidungen zustindig sei. Des Weiteren habe der Vorsitzende des SEA-Verwaltungsrats auf dieser Hauptver-
sammlung ausgefiihrt, dass ,niemand jemals Druck ausgeiibt hat, indem auf diese Gesuche oder andere Schriftstiicke
Bezug genommen wurde“ und diese Gesuche ,einen moralischen Wert und keine Rechtswirkung“ hitten. Wie der
Vertreter der Stadt auf der ordentlichen Hauptversammlung der SEA erklért habe, ,wiirden [diese Gesuche] in keiner
Weise die Handlungen der Mitglieder des Verwaltungsrats bedingen, die weiterhin der ausschliefSlichen Beurteilung
durch die Hauptversammlung unterliegen. Sie konnen nur von diesem Organ bestellt und abberufen werden und nur
vor ihm verantworten sie die Unternechmensfilhrung®. Die einzige Wirkung dieser Riicktrittsgesuche besteht den
italienischen Behorden zufolge darin, dass das von der Hauptversammlung abberufene Mitglied den Anspruch auf
Ersatz des Schadens, der durch die vorzeitige Auflosung seines Vertrags ohne rechtfertigenden Grund entsteht,
verliere.

(64)  Zweitens weisen die italienischen Behorden in Bezug auf das angebliche besondere Abhangigkeitsverhaltnis zwischen
dem Unternehmen SEA und der Mailinder Verwaltung darauf hin, dass entgegen dem Vorbringen der Kommission
die Stadt Mailand ihre Vertreter im Verwaltungsrat zur Ausiibung ihrer Kontrolle nicht bestelle, sondern lediglich
benenne, da gemdfl den im italienischen Zivilgesetzbuch (Codice civile) verankerten allgemeinen zivilrechtlichen
Vorschriften fir Aktiengesellschaften die Bestellungsbefugnis bei der Hauptversammlung liege. Sie betonen im
Ubrigen, dass es die Satzung der SEA gemif den allgemeinen Rechtsvorschriften und der gingigen Praxis dem
Verwaltungsrat iiberlasse, die von der Hauptversammlung zu bestitigenden Verwaltungsratsmitglieder ihres
Tochterunternehmens zu benennen.

(65 Auch beziiglich der tibrigen charakteristischen Anhaltspunkte fiir die Zurechenbarkeit einer Mainahme zu einem
Staat und insbesondere beziiglich der vom Gerichtshof in der Rechtssache ,Stardust Marine“ aufgelisteten
Anhaltspunkte gelangen die italienischen Behorden zu dem Schluss, dass die fraglichen Mafinahmen nicht dem Staat
zurechenbar seien. So sei das Unternehmen SEA weder auf lokaler noch auf nationaler Ebene in irgendeiner Weise
mit den Strukturen der offentlichen Verwaltung verflochten. In Bezug auf ein weiteres Indiz, namlich die Art der
Titigkeit des Unternehmens und deren Ausiibung auf dem Markt unter normalen Bedingungen des Wettbewerbs mit
privaten Wirtschaftsteilnehmern bekriftigen die italienischen Behorden ebenfalls, dass die SEA im vorliegenden Fall
jede ihrer Tatigkeiten als normaler Privatunternehmer ausgeiibt habe. Auch der Rechtsstatus des Unternchmens stelle
hier kein Indiz fur die Zurechenbarkeit der Mafinahme zum Staat dar, da die SEA ein eigenstindiges privatrechtliches
Unternehmen sei. Was schlieflich den letzten vom Gericht genannten maéglichen Anhaltspunkt anbelangt, namlich
die Intensitdt der behordlichen Aufsicht tiber die Unternehmensfithrung, verweisen sie darauf, dass sich aus dem
Fehlen jedweder Auflagen seitens der Stadt und der vom Unternehmen selbst geforderten Unabhingigkeit von der
Verwaltung ergebe, dass diese nicht in die Entscheidungsprozesse des Unternehmens einbezogen gewesen sei.
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Zur Anwendung des Kriteriums des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers

(66)  Die italienischen Behorden heben hervor, dass bei der Anwendung des Kriteriums des privaten Kapitalgebers die von
der Kommission wihrend der Voruntersuchung zusammengetragenen Sachverhaltselemente (wirtschaftliche und
sonstige Daten), die sich allerdings auf einen Zeitraum beziehen, der dem Zeitraum folgt, in dem die streitigen
Mafnahmen beschlossen wurden, verwendet werden konnen, um — sofern die MafSnahmen als Beihilfen eingestuft
wurden — deren Vereinbarkeit mit den Bestimmungen des Vertrags zu beurteilen, sie dagegen jedoch nicht geeignet
seien, die Vereinbarkeit der in Rede stehenden finanziellen Maffnahmen mit dem Kriterium des privaten
Kapitalgebers zu beurteilen. Die italienischen Behorden vertreten die Ansicht, dass die gesamte Argumentation der
Kommission durch eine irrtiimliche Anwendung des Kriteriums des privaten Kapitalgebers, die sich aus einer
unzutreffenden Beurteilung des Sachverhalts im vorliegenden Fall ergebe, fehlerhaft sei.

(67) In Bezug auf den zu beriicksichtigenden Kontext stellen die italienischen Behorden zunichst fest, dass die
Kommission in keiner Weise dem Umstand Rechnung getragen habe, dass die SEA im Zuge der Liberalisierung des
europdischen Marktes fiir Bodenabfertigungsdienste nach dem Erlass der Richtlinie 96/67/EG, die mit dem
Gesetzesdekret Nr. 18/99 in italienisches Recht umgesetzt worden sei, beschlossen habe, sich nicht auf die
buchmiflige Trennung zu beschrinken, sondern die betreffenden Vermogenswerte auszugliedern und in eine neue
Rechtsform zu uiberfithren. Diese Ausgliederung habe mit den strategischen Leitlinien der Gruppe in Bezug auf die
Suche nach einem Unternehmenspartner fiir die Bodenabfertigung in Einklang gestanden und die Festlegung von
Mafnahmen zur Erhohung der Effizienz der Bodenabfertigungsdienste auf den Flughifen Linate und Malpensa
ermoglicht.

(68) Im Allgemeinen hitten die Flughafenbetreibergesellschaften im Zuge der Liberalisierung nach Abwidgung der beiden
moglichen Geschiftsmodelle eigene Bodenabfertigungsdienste eingerichtet. So habe entweder die Maglichkeit
bestanden, dass der Flughafenbetreiber die Abfertigungsdienste auf weltweit titige Drittunternehmen uibertragt
(,Auslagerung“ — wie in London, Kopenhagen, Spanien und Dublin) oder sie selbst erbringt, indem er beim
Flughafenbetrieb einfach eine buchmifSige Trennung vornimmt (Frankfurt, Wien) oder ein Unternehmen zu diesem
Zweck griindet (SEA, Paris) (,direkte Verwaltung®). Die italienischen Behorden betonen, dass beide Geschiftsmodelle
Vor- und Nachteile hitten, die von den Flughafenbetreibern unter besonderer Beriicksichtigung des linder-
spezifischen rechtlichen Kontextes abgewogen worden seien. Durch die Auslagerung konnten die Mittel auf die
Kerntatigkeiten konzentriert werden, was fiir die Gewinn- und Verlustrechnung von unmittelbarem Vorteil sei, da die
Bodenabfertigung meist verlustbringend betricben werde, sofern sie nicht in groffem MafSstab (und nicht
ausschlieflich auf den betriebenen Flughifen) erbracht werde. Verbliebe die Bodenabfertigung hingegen in den
Hinden der Flughafenbetreiber, behielten diese eine grofere Kontrolle tiber die Qualitit der Dienstleistung, was
unabhingig von ordnungspolitischen Aspekten insbesondere mittel- und langfristig den Tatigkeiten der Gruppe
zugutekomme.

(69)  Die italienischen Behorden betonen, dass die SEA durch das von ihr gewihlte zweite Geschaftsmodell weiterhin die
Aufgaben des Flughafenzentrums wahrnehmen und die Beforderungsverfahren durchfithren kénne, die Kontrolle
tiber die Qualitdt der erbrachten Dienstleistungen behalte, bestimmte Bodenabfertigungsdienste auf den Flughifen
anbieten konne, auf denen kein anderer Betreiber diese Leistungen erbringen konne, und weiterhin maflgeblichen
Einfluss auf die Flughafensicherheit habe. Das gewihlte Geschiftsmodell verursache zwar hohe, mit der Erbringung
der Bodenabfertigungsdienste unmittelbar zusammenhéngende Betriebskosten, doch lasse sich die Produktivitit in
dieser Branche nicht rein finanziell bemessen.

(70)  Die italienischen Behorden halten die Unternehmensstrategie, fiir die sich die SEA-Gruppe entschieden hat, fiir sehr
angemessen, da das Unternehmen auf diese Weise die Bodenabfertigung weiterhin selbst anbieten und gleichzeitig
auf die schrittweise Wiederherstellung der Produktivitit und die Qualitdt der Dienstleistungen und den damit
verbundenen mittel- und langfristigen Nutzen fiir das Unternehmen setzen konne. Zugleich sei die SEA durch die
Ausgliederung der Vermogenswerte und deren Uberfithrung in eine separate Gesellschaft fiir die Ausiibung dieser
Titigkeiten (SEA Handling) in die Lage versetzt worden, jede Biindnismaoglichkeit mit anderen Marktteilnehmern des
Sektors zu nutzen, um ihre Rentabilitdt durch Synergien aus der Einbindung in ein internationales Netz und dem
Erwerb neuen praktischen Know-hows zu steigern.

(71)  Die SEA habe also die Absicht gehabt, die urspriinglich von ihrem Tochterunternehmen verzeichneten Schulden vor
dem Hintergrund des Nutzens zu iibernehmen, den das Unternechmen daraus sowie aus der allmahlichen
Verbesserung der Gewinn- und Verlustrechnung der SEA Handling und der Wiederherstellung ihrer Rentabilitit (mit
der urspriinglich nach den ersten drei Tatigkeitsjahren, d. h. 2005, gerechnet wurde) ziehen konnte, wobei dieser
Nutzen aus einem Umstrukturierungsplan resultieren sollte, der u. a. Mafnahmen und, soweit moglich, den Einstieg
eines strategischen Partners vorgesehen habe, der eine nicht unbedeutende Minderheitsbeteiligung an dem
Unternehmen erwerben sollte.

(72)  Um diesen strategischen Partner in Form eines Minderheitspartners der SEA Handling zu finden, habe die SEA im
Mai 2001 ein Ausschreibungsverfahren eingeleitet, bei dem sich das Angebot von [...] als das interessanteste
erwiesen habe. Die daraufhin aufgenommenen Verhandlungen seien insbesondere aufgrund der Ausarbeitung eines
Sanierungsplans sehr schnell vorangekommen, seien dann aber im Wesentlichen aufgrund von Meinungsver-
schiedenheiten tiber den Wert des Unternehmens in eine Sackgasse geraten.
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(73)  Die italienischen Behorden betonen des Weiteren, dass die im konsolidierten Geschiftsplan der SEA-Gruppe fiir den
Zeitraum 2002-2006 vorgeschenen Mafinahmen die Erhohung der Arbeitsproduktivitdt in diesem Zeitraum um
20 % vorgesehen hitten. Sie bekriftigen, dass diese Maflnahmen als angemessen und ausreichend sowie als
Bestatigung des gewdhlten Geschiftsmodells angesehen worden seien. Obwohl die Rentabilitit nicht habe
wiederhergestellt werden konnen, seien die wirtschaftlichen Ergebnisse ermutigend gewesen und hitten der SEA
bestitigt, dass das von ihr gewihlte Geschiftsmodell gut auf die wirtschaftlichen Interessen der Gruppe und ihrer
Aktiondre zugeschnitten gewesen sei.

(74)  Wie die italienischen Behérden ausfithrten, sei der Umstand, dass die SEA Handling die Rentabilitdt nicht in der
urspriinglich vorgesehenen Frist habe wiederherstellen konnen, auf die Situation des Marktes zuriickzufiihren, dessen
Entwicklung erheblich hinter den Prognosen zuriickgeblieben sei. Ursache hierfiir seien zwei internationale Faktoren,
die die Entwicklung des Luftverkehrs in diesem Zeitraum mafigeblich beeinflusst hitten (SARS und der Irakkrieg),
und die daraus resultierenden wirtschaftlichen Schwierigkeiten der weltweit titigen Fluggesellschaften, die die
Erbringer von Bodenabfertigungsdiensten angesichts des sehr hohen Olpreises gendtigt hétten, unter wesentlich
aggressiveren Wettbewerbsbedingungen Preisriickginge hinzunehmen.

(75)  Die italienischen Behorden fordern die Kommission auf, ihren Einwand gegen die Entscheidung der SEA, die Verluste
ihrer Tochtergesellschaft weiter zu decken, noch einmal zu tiberpriifen, wohlwissend, dass die Entwicklung der
wirtschaftlichen Lage in den ersten beiden vollstindigen Betriebsjahren (2003 und 2004) bereits gezeigt habe, dass
sich die Rentabilitdt nicht innerhalb von drei Jahren wiederherstellen lasse. Dieser Einwand basiere auf einer zu
vereinfachten Anwendung des Kriteriums des privaten Kapitalgebers, die sich im Wesentlichen auf eine Beurteilung
der kurzfristigen Rentabilitit beschranke. Damit habe die Kommission die Tatsache nicht hinreichend beriicksichtigt,
dass im vorliegenden Fall neben den reinen und unmittelbar durch die Investition erzeugten Finanzstromen auch
andere Erwagungen in Betracht gezogen werden konnten, insbesondere weil die Muttergesellschaft vertikal mit ihrer
Tochtergesellschaft verbunden sei und ein nicht unerheblicher Teil ihrer Tatigkeiten von der Qualitdt der von dieser
Tochtergesellschaft angebotenen Dienstleistungen abhinge. Durch die ausschliefliche Beriicksichtigung der
mangelnden Wirtschaftlichkeit wahrend der ersten beiden Betriebsjahre habe die Kommission den spezifischen
Charakter des Sektors, namlich, dass ein Flughafenbetreiber ein Interesse haben kann, Bodenabfertigungsdienste
unabhingig von deren unmittelbarer Rentabilitit zu erbringen (oder finanziell zu unterstiitzen), vollig aufier Acht
gelassen.

(76)  Die italienischen Behorden legten des Weiteren eine hypothetische Analyse eines externen Beratungsunternehmens
vor, um nachzuweisen, dass die Annahmen, auf denen das von der SEA vorgelegte Dokument ,Presentazione
Business plan 2003-2007“ der SEA Handling (im Folgenden ,Geschiftsplan 2003-2007) basierte, realistisch und
angemessen waren und dass sich bestimmte unvorhergesehene Ereignisse sehr negativ auf die SEA Handling
ausgewirkt und ihr hohere Verluste verursacht hitten, als bei der Entscheidung iiber die Verlustdeckung nach
menschlichem Ermessen absehbar gewesen sei. Aus dieser Analyse gehe erstens hervor, dass Hauptursache fur die
negative Differenz zwischen den erzielten und den im Geschaftsplan vorhergesagten Ergebnissen der Riickgang der
Flugabfertigung und der Preise gewesen sei. Mit anderen Worten, selbst wenn die SEA Handling ihre Ziele in Bezug
auf die Verringerung der Stiickkosten erreicht hitte, hitte sie aufgrund der gegeniiber den Prognosen erheblichen
Einnahmeverluste infolge des Verkehrs- und Preisriickgangs dennoch die in ihrem Geschiftsplan festgelegten
Finanzziele verfehlt.

(77)  Die Kommission habe zudem den sich aus den geltenden italienischen Vorschriften ergebenden Besonderheiten des
Sektors zu wenig Bedeutung beigemessen. Diesbeziiglich verweisen die Behorden zunichst darauf, dass gemifd
Artikel 3 Absatz 3 des Gesetzesdekrets Nr. 18/99 und Artikel 705 Absatz 2 Buchstabe d des Codice della navigazione
(Gesetzbuch tiber die Seeschifffahrt und die Luftfahrt) das Leitungsorgan eines Flughafens verpflichtet sei, die auf
dem Flughafen notwendigen Bodenabfertigungsdienste zu gewihrleisten, und zwar entweder, indem es sie
unmittelbar selbst erbringe oder indem es die Tatigkeiten der fiir eigene oder fremde Rechnung titigen Abfertiger
koordiniere. Was konkret die Mailinder Flughifen Linate und Malpensa anbelange, so erlege Artikel 4 der
Vereinbarung zwischen der italienischen Zivilluftfahrtbeh6rde ENAC und der SEA vom 4. September 2001 der SEA
ausdriicklich die Verpflichtung auf, die Bodenabfertigung zu gewihrleisten und fiir die Bereitstellung und Effizienz
der fur die stindige, regelmiflige und wirksame Erbringung dieser Dienstleistungen notwendigen materiellen
Ressourcen, Ausriistungen, Infrastrukturen usw. zu sorgen.

(78)  Aufgrund dieser Vorschrift habe die SEA die Bodenabfertigungsdienste nicht einfach aus den Hinden geben oder
auslagern konnen und konne dies auch weiterhin nicht. Selbst wenn sie sich fiir eine dieser Varianten entschieden
hitte, hitte sie durch angemessene vertragliche Vereinbarungen und die Ubernahme der Kosten nicht minder darauf
zu achten gehabt, dass die erbrachten Dienstleistungen den Bedingungen und Anforderungen entsprechen, die vom
Gesetzgeber bzw. in den Bestimmungen des Vertrags, mit dem ihr der Betrieb des Flughafens iibertragen wurde,
festgelegt wurden. Das Leitungsorgan eines Flughafens bleibe ndmlich gegeniiber den staatlichen Behorden fir die
Regelmifigkeit und Effizienz der Bodenabfertigungsdienste verantwortlich.

(790 Mit Blick auf die ordnungsgemiafle Anwendung des Kriteriums des privaten Kapitalgebers im vorliegenden Fall
mochten die italienischen Behorden darauf hinweisen, dass nach stindiger Rechtsprechung das Verhalten des
offentlichen Unternehmens mit dem Verhalten eines vergleichbar grofSen privaten Unternehmens mit vergleichbaren
Merkmalen (*%) verglichen werden miisse und dass die Investition, die in der Deckung der Verluste der SEA Handling

(22) Vgl. Urteil vom 12. Dezember 2000, Alitalia, T-296/97, Randnr. 81.
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bestanden habe, von der SEA-Gruppe geplant und getétigt worden seien, die Anteilseigner und Partner des Vertrags
tiber den Betrieb der Flughdfen Malpensa und Linate sei. Daraus folge erstens, wie die Kommission im Ubrlgen in
ihrem Beschluss ausgefithrt habe, dass das Verhalten der SEA nicht verglichen werden konne mit dem eines
,gewohnlichen Investors [...], der Kapital zum Zweck seiner mehr oder weniger kurzfristigen Rentabilisierung
anlegt”, sondern vielmehr mit ,dem Verhalten einer privaten Holding oder einer privaten Unternehmensgruppe, die
eine globale oder sektorale Strukturpolitik verfolgt und sich von langerfristigen Rentabilititsaussichten leiten
lsst* (**). Zweitens miissten in diesem Zusammenhang auch die Merkmale des betreffenden reglementierten Sektors
sowie die iibliche Dynamik der Wirtschaftsbeziehungen zwischen der Muttergesellschaft und ihrer Tochtergesell-
schaft beriicksichtigt werden (*%).

(80)  Die italienischen Behorden sind daher der Ansicht, dass die Kommission die betreffenden Maflnahmen im
Zusammenhang der Gruppe hitte beurteilen, d. h. die konsolidierte Bilanz der SEA priifen miissen. Dann hitte sie
namlich festgestellt, dass die Gruppe insgesamt nennenswerte Gewinne verzeichnet habe, wodurch die Verluste der
Bodenabfertigungsbranche intern weitgehend aufgefangen und ein Wertzuwachs fir den Aktiondr geschaffen
worden sei.

(81)  Es gebe im Ubrigen noch weitere Gesichtspunkte als den, einen mittelbaren materiellen Nutzen aus der Deckung der
Verluste der SEA Handling zu ziehen, so u. a.: a) die Moglichkeit der Erlangung indirekter wirtschaftlicher Vorteile
durch die Wirtschaftsbeziehungen zur Tochtergesellschaft; b) die potenziellen Schwierigkeiten einer Auslagerung im
nationalen Referenzkontext, die sowohl unter dem Gesichtspunkt der wirtschaftlichen Kosten als auch der
Verpflichtung zu betrachten seien, die die Gruppe gegeniiber den staatlichen Behorden eingegangen ist; ¢) das
Anliegen, das Image der Gruppe zu schiitzen, und d) die Einhaltung der sich aus den gesetzlichen Vorschriften und
der Vereinbarung ergebenden Verpflichtungen gegeniiber dem Staat.

(82) Die italienischen Behorden betonen daher, dass die SEA-Gruppe im Zeitraum 2003-2005 sehr positive und
beachtliche Ergebnisse bei der Qualitdt der Dienstleistungen, wie sie vom Kunden wahrgenommen werde, erzielt
habe. Sie verweisen in diesem Zusammenhang auf die positive Entwicklung der Wartezeit an den Gepackbandern bei
der Ankunft und die Punktlichkeit bei den von der SEA abgewickelten Zwischenlandungen.

(83)  Schlieflich vertreten die italienischen Behorden den Standpunkt, dass das Verhalten der SEA im vorliegenden Fall voll
und ganz dem einer privaten Unternehmensgruppe entspreche, die eine Strukturpolitik verfolge und es vorziche, die
Verluste in einem ihrer Tatigkeitsfelder unter Beriicksichtigung der Aussicht auf eine lingerfristige Wiederherstellung
der Rentabilitit und anderer finanzieller wie nichtfinanzieller, jedoch stets mit den wirtschaftlichen Interessen der
Gruppe verbundener Aspekte, vorerst zu iibernehmen. Bestitigt worden sei die konkrete Aussicht auf die
Wiederherstellung der Rentabilitit innerhalb einer angemessenen Frist entgegen dem Vorbringen der Kommission
durch die stetige Verbesserung der wirtschaftlichen Lage der SEA Handling im Zeitraum 2003-2005, die auch ohne
einen strategischen Minderheitspartner und trotz der Marktschwierigkeiten zu verzeichnen gewesen sei.

Zur Vereinbarkeit

(84) In Bezug auf die Forderfahigkeit der Unternehmen stellten die italienischen Behorden im Wesentlichen fest, dass:
i) sich das Unternehmen angesichts der auch schon vor der Griindung der SEA Handling zu verzeichnenden
standigen Verluste bei der Bodenabfertigung offensichtlich seit dem Tag, an dem es seinen Betrieb aufnahm, in
Schwierigkeiten befunden habe; ii) die Umstrukturierung der SEA Handling auf einem aus mehreren Dokumenten
bestehenden Umstrukturierungsplan fir den Zeitraum 2003-2010 basiere, der auf die Wiederherstellung der
Rentabilitit der Bodenabfertigung abzielte; iii) in diesen Dokumenten die Strategie der SEA sowie der Zeitplan fur die
hierfiir vorgesehenen Maffnahmen umfassend beschrieben seien.

(85)  Die italienischen Behorden betonten insbesondere, dass der ,Konsolidierte Geschéftsplan der SEA-Gruppe fir 2002-
2006 (im Folgenden ,Konsolidierter Geschiftsplan 2002-2006%) die folgenden Mafinahmen zur Wiederherstellung
der Produktivitdt der Bodenabfertigung und zur Erhohung der Einnahmen vorgesehen habe:

— Anreize zur Verringerung der Fehlzeitenquote der Arbeitnehmer;

— Umstellung auf EDV und Rationalisierung der operativen Biirotitigkeiten;

— Einfithrung von Bestimmungen zur Erleichterung von Uberstundenarbeit;

— Einbeziehung der Flugbereiche A und B auf dem Flughafen Malpensa ab Januar 2002;
— Einfithrung neuer Arbeitsvertrage mit flexibler Arbeitszeit;

— Mafinahmen zur Verringerung der Fristen fiir den Transfer von Personal.

(86)  Die italienischen Behorden bekriftigen zudem, dass eine wichtige Umstrukturierungsmafinahme in der Entscheidung
fur einen Minderheitsaktiondr bestanden habe.

23) Vgl. Urteil vom 21. Marz 1991, Alfa Romeo, C-305/89, Randnr. 20.
2% Vgl. Urteil vom 3. Juli 2003, Chronopost, verbundene Rechtssachen C-83/01, C-93/01 und C-94/01, Randnrn. 33 bis 38.

—~—
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(87)  Zweitens erkldrten die italienischen Behorden, dass der Geschiftsplan 2003-2007, in dessen Mittelpunkt die SEA
Handling gestanden habe, die wesentlichen, sich negativ auf die Tatigkeit des Unternechmens auswirkenden Faktoren
aufgelistet habe, insbesondere die hohen Lohnkosten, die organisatorischen Ungleichgewichte und den Mangel an
technologischen Innovationen. Das Dokument enthalte auch die wichtigsten zur Wiederherstellung der Produktivitit
des Unternehmens notwendigen Mafnahmen: i) Erh6hung seines Marktanteils; ii) Mafnahmen zur Steigerung der
technologischen Innovation; iii) Mafnahmen zur Verbesserung der Anpassungsfihigkeit an den Kundenbedarf;
iv) Uberpriifung kostspieliger, nicht zum Kerngeschift gehdrender Titigkeiten; v) Senkung der Lohnkosten;
vi) Einziehung der durch die Bodenabfertigung erwirtschafteten Zusatzeinnahmen.

(88)  Drittens weisen die italienischen Behorden darauf hin, dass das Dokument ,Executive Summary — Leitlinien des
Strategieplans 2007-2012 der SEA-Gruppe — 11. Mai 2007 (im Folgenden ,Strategieplan 2007-2012%) einen in
drei Phasen unterteilten Plan zur Wiederherstellung der Rentabilitit der SEA Handling bis zum Jahr 2011 enthalte.
Mit ebensolcher Eindeutigkeit werde die Wiederherstellung der Rentabilitdt der Bodenabfertigung im ,Strategieplan
der SEA-Gruppe 2009-2016“ (im Folgenden ,Strategieplan 2009-2016“) und im ,Geschiftsplan der SEA 2011-
2013“ (im Folgenden ,Geschiftsplan 2011-2013%) als Ziel genannt.

(89)  Viertens weisen die italienischen Behorden darauf hin, dass das Erfordernis, eine Verzerrung des Wettbewerbs zu
vermeiden, insofern eingehalten worden sei, als die betreffenden Mafinahmen unter dem Blickwinkel der
Marktliberalisierung unverzichtbar gewesen seien. Auf jeden Fall seien Vorkehrungen getroffen worden, um
tibermifige Wettbewerbsverzerrungen zu vermeiden, nimlich ein schrittweiser Personalabbau (Verringerung um
1755 Einheiten im Zeitraum 2003-2010), die Beschrinkung der Marktprisenz (Einstellung simtlicher Tatigkeiten,
die nicht unter die Kerntatigkeit fallen; Einstellung der Enteisungstatigkeit; erfolglose Versuche zur Verdufferung eines
Minderheitsanteils an der SEA Handling).

(90)  Abschliefend bekriftigt Italien, dass die Unterstiitzung eindeutig auf das erforderliche Mindestmafd begrenzt sei, da
sie sich auf die Betriebsverluste des Unternehmens und damit auf den Betrag beschrinke, der notwendig sei, um die
Betriebskontinuitdt der Bodenabfertigung zu gewihrleisten. Diese Unterstiitzung habe keine Erhohung des
Marktanteils zum Nachteil der Wettbewerber bewirkt, da keine Investitionsmaffnahme umgesetzt worden sei, die
nicht in den Umstrukturierungspldnen vorgesehen gewesen sei.

5.  STELLUNGNAHMEN DER BETEILIGTEN

5.1. SEA

(91)  Die SEA bestitigt in ihrer Stellungnahme die Ausfithrungen der italienischen Behorden und prazisiert bzw. erganzt
sie in bestimmten Punkten.

Zur Zurechenbarkeit der MafSnahmen zur Deckung der Verluste zum italienischen Staat

(92)  Zunichst verweist die SEA beziiglich der Vereinbarung der Sozialpartner vom 4. April 2002, an der die Stadt nach
Ansicht der Kommission aktiv beteiligt gewesen sei, nachdriicklich auf das ,Stardust-Marine-Urteil“. Sie erinnert
daran, dass die Beweislast fiir die Zurechenbarkeit bei der Kommission liege, und fithrt aus, dass im vorliegenden Fall
zu wenige Fakten vorldgen, die iiberdies von ihrem Inhalt und ihrer Art her unzureichend seien. Hingegen gebe es
,gegenteilige Indizien®, die die Eigenstindigkeit der SEA bei ihren internen Entscheidungen zur Umstrukturierung der
SEA Handling sehr viel fundierter und iiberzeugender belegten.

(93)  Die SEA vertritt die Ansicht, dass die Vereinbarungen mit den Gewerkschaftsverbianden darauf abgezielt hitten, den
Arbeitnehmern den Schutz ihrer erworbenen Anspriiche und die Durchfithrung von Maflnahmen zum Schutz der
Arbeitsplitze gemifl der von der SEA beschlossenen Strategie zuzusichern. Sie stellt fest, dass sich der
Verwaltungsrat der SEA in seinen Beschliissen zur Umstrukturierung der Gruppe nicht zum Verzicht auf einen
den Markterfordernissen entsprechenden Personalabbau verpflichtet habe. Die Abbau- und Umstrukturierungs-
beschliisse — einschliefSlich der jiingsten Beschliisse — seien ausschlieflich wirtschaftlich motiviert gewesen, und
weder die Stadt noch die dort vertretenen politischen Kréfte hitten dabei eine entscheidende Rolle gespielt.

(94)  Die SEA fiithrt weiter aus, dass die Sozialvertraglichkeit sowohl im Gesetzesdekret Nr. 18/99 genannt werde, dessen
Artikel 14 den ,Sozialschutz“ zum Gegenstand habe, als auch in der Richtlinie 96/67/EG, in deren Erwagungs-
grund 24 anerkannt werde, dass die Staaten ,weiterhin das Recht haben [miissen], den Beschiftigten von
Unternechmen, die Bodenabfertigungsdienste erbringen, ein angemessenes Niveau sozialer Sicherheit zu
gewihrleisten®, womit deren legitimes Recht anerkannt werde (Artikel 18), alle notwendigen Mafsnahmen zu
ergreifen, um den Schutz der Rechte der Arbeitnehmer (unter Wahrung der Bestimmungen der Richtlinie und ,der
tibrigen Bestimmungen des Gemeinschaftsrechts®) sicherzustellen. Der SEA zufolge habe die Sozialvertraglichkeit nur
innerhalb der durch den rechtlichen Kontext gesetzten Grenzen eine Rolle bei den von ihr frei getroffenen
unternehmerischen Entscheidungen spielen konnen.

(959 Die SEA hebt des Weiteren hervor, dass die Kommission bestimmte von der Stadt Mailand vorgebrachte
,gegenteilige Indizien“ auler Acht gelassen habe, ndmlich die Nichtbeachtung der behaupteten Verpflichtungen in
der Vereinbarung der Sozialpartner vom 26. Marz 2002 sowie deren Befristung.
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(99)

(100)

(101)

(102)

(25

(*9)

In Bezug auf die Kontrolltitigkeit der Stadt, die von der Kommission angefiihrt worden war, bekraftigt die SEA ihre
vollstindige Unabhangigkeit in ihren Entscheidungen und ihrer Unternehmensfithrung, von der sie ohne jedwede
Auflagen seitens der Stadt oder der Provinz Mailand freien Gebrauch mache. Allein die Unternehmensleitung sei fiir
die Einhaltung der Sozialvertriglichkeit zustindig, zudem sei es gesetzlich untersagt, dass Einrichtungen aufSerhalb
des Unternehmens (wie Mehrheitsaktiondre) die Befugnisse und Aufgaben der Unternehmensleitung wahrnehmen.
Die SEA argumentiert weiter, dass selbst wenn irrtiimlich angenommen wiirde, dass der offentliche Mehrheits-
aktiondr im Allgemeinen Einfluss auf die Entscheidungen der Verwaltungsorgane der SEA nehme, der Nachweis der
Zurechenbarkeit im Sinne des ,Stardust-Marine-Urteils nicht anhand des organisationsrechtlichen Kriteriums,
sondern anhand der effektiven Einflussnahme auf umstrittene Entscheidungen zu fithren sei.

Der SEA zufolge sollte die Kommission stirker die unterschiedlichen Standpunkte beriicksichtigen, die auf der
Sitzung des Stadtrats von Mailand am 16. Juni 2003 gedufSert worden seien, aus dessen Protokoll eindeutig die
Entscheidungsfreiheit und Organisationsautonomie des Unternehmens hervorgehe. So hitten die Mitglieder des
Stadtrats zum einen zur Kenntnis genommen, dass die SEA Auskiinfte, die Gegenstand einer laufenden Verhandlung
mit den Gewerkschaftsverbdnden waren, aus Griinden verweigerte, die nicht offengelegt werden konnten, und zum
anderen sei der Antrag abgelehnt worden, mit dem die Stadtverwaltung die SEA zur Vorlage eines Unternehmens-
und Geschiftsplans auffordern sollte. Dieser Antrag wire nicht entgegengenommen worden bzw. hitte gar nicht erst
gestellt werden miissen, wenn die Stadt Mailand den Einfluss ausgeiibt hitte oder davon ausgegangen wire, den
Einfluss ausiiben zu konnen, den die Kommission ihr unterstellen maochte.

In Bezug auf die blanko ausgestellten Riicktrittsgesuche erginzt die SEA die von der Stadt Mailand vorgetragenen
Bemerkungen dahingehend, dass der Vorsitzende des Verwaltungsrats der SEA bei der Hauptversammlung am
24. Februar 2006 bestatigt habe, dass kein Mitglied des Verwaltungsrats zur Unterzeichnung eines solchen Gesuchs
aufgefordert gewesen sei. Alle Erwiderungen auf dieser Versammlung in Bezug auf die blanko ausgestellten
Riicktrittsgesuche lieferten einen sicheren Hinweis darauf, dass kein besonderes Abhingigkeitsverhiltnis von der
Stadt Mailand bestehe. Auf die Auerungen des Verwaltungsratsvorsitzenden auf dieser Versammlung verweisend,
merkt die SEA zudem an, dass der Verwaltungsrat dem Antrag des Aktiondrs auf Dividendenausschiittung in Hohe
von 250 bis 280 Mio. EUR nicht stattgegeben und den ausgeschiitteten Betrag vielmehr auf 200 Mio. EUR reduziert
habe, was beweise, dass der Verwaltungsrat unbeeinflusst von den Riicktrittsgesuchen dem Wunsch der Stadt nicht
nachgekommen sei.

Abschlieffend vertritt die SEA den Standpunkt, dass der — von der Presse erhobene — Vorwurf der mutmafSlichen
Abhingigkeit des Verwaltungsrats der SEA von der Stadt aus dem Jahr 2006 stamme und keinesfalls den Einfluss
Jbeweisen“ konne, den die Stadt im davorliegenden Zeitraum auf die SEA ausgeiibt habe. Auch konnten keine
Mutmafungen iiber den tatsichlichen Einfluss angestellt werden, solange die Kommission keine verldsslichen und
stichhaltigen Beweise — auch in Bezug auf die Abfolge der Ereignisse — vorlege.

Zur Anwendung des Kriteriums des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers

Die SEA verweist darauf, dass nach der Rechtsprechung des Gerichtshofs (Urteil ,Alfa Romeo (*°) und Urteil ,ENI-
Lanerossi* (*%)) ebenso wie jeder andere private Anteilseigner verniinftigerweise einem Unternehmen das Kapital
zufithren kann, das zur Sicherstellung seines Fortbestands erforderlich ist, wenn es sich in voriibergehenden
Schwierigkeiten befindet, aber seine Rentabilitit — gegebenenfalls nach einer Umstrukturierung — wieder
zurlickgewinnen kann, eine Muttergesellschaft die Verluste einer ihrer Tochtergesellschaften iibernehmen kann,
wobei solche Entscheidungen nicht nur mit der Wahrscheinlichkeit eines mittelbaren materiellen Gewinns begriindet
werden konnen, sondern auch mit anderen ,Erwidgungen“. Wie der Gerichtshof im Urteil ,ENI-Lanerossi“ weiter
ausfiihrt, konnten Erwidgungen wie die Wahrscheinlichkeit, aus der Investition einen mittelbaren materiellen Gewinn
zu ziehen, die Moglichkeit, die Tatigkeiten der Tochtergesellschaft zu bestmdglichen Konditionen zu verdufern, das
Bemithen um Imagepflege der Gruppe insgesamt oder um Neuorientierung ihrer Tatigkeiten aus Sicht eines
langfristig nach (nicht ausschlielich finanzieller) Rentabilitit strebenden privaten Kapitalgebers die Zufithrung von
Kapital zu einer in die Verlustzone geratenen Tochtergesellschaft rechtfertigen.

Die SEA ist der Ansicht, dass sich der Ausgleich der Verluste der SEA Handling im vorliegenden Fall unter dem
Blickwinkel des Grundsatzes des privaten Kapitalgebers nicht nur mit dem Vorhandensein eines Strategieplans und
eines Umstrukturierungsprogramms mit guten langfristigen Rentabilitdtsaussichten tiberzeugend rechtfertigen lasse,
sondern neben der einfachen finanziellen Rentabilitit der Investition auch mit anderen Erwigungen, so mit der
besonderen Verantwortung der SEA als Flughafenbetreiber, der Imagepflege sowie damit, dass der interne Ausgleich
zu keinem Zeitpunkt eine gesonderte Verschuldung der Gruppe nach sich gezogen oder sie in finanzielle
Schwierigkeiten gebracht habe, sondern stattdessen einen durchaus erheblichen Nettogewinn eingebracht habe.

Des Weiteren bekriftigt die SEA, dass ihren Investitionsentscheidungen nicht unbedingt Erwigungen eines
unmittelbaren Gewinns zugrunde gelegen hitten, wie sie bei (zumindest spekulativen) Entscheidungen eines
Minderheitsaktiondrs ohne Kontrollbefugnis oder selbst eines Mehrheitsaktiondrs im Vordergrund stehen konnten,
der ausschlieflich vom Streben nach mdglichst hohem Profit aus der separaten Bodenabfertigung getrieben wird,
sondern dass ihre Entscheidungen auch von weiterreichenden Erwagungen und dem Ziel beeinflusst worden seien,
der gesamten SEA-Gruppe langfristig bestmogliche Ergebnisse zu sichern.

Urteil des Gerichtshofs vom 21. Marz 1991, Italien/Kommission (Alfa Romeo), C-305/89, Slg. 1991, I-1603, Randnr. 20.
Urteil des Gerichtshofs vom 21. Marz 1991, Italien/Kommission, C-303/88, Slg. 1991, I-1603, Randnr. 21.
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Zum Kontext der MafSnahmen

(103) Nach Auffassung der SEA diirfe die Kommission den rechtlichen Kontext, in dem der Verlustausgleich erfolgt sei,
nicht unberiicksichtigt lassen. Der Rechtsrahmen habe durch den von ihm erzeugten Wettbewerbsdruck und die
Verpflichtungen, die er der SEA auferlege, Auswirkungen auf die Unternehmensentscheidungen und die daraus
resultierenden Ergebnisse gehabt. Da die beanstandeten Maflnahmen unmittelbar nach dem Erlass der auf die
Liberalisierung des Sektors abzielenden Richtlinie 96/67/EG und deren Umsetzung in nationales Recht erfolgt seien,
stellt die SEA gleichwohl fest, dass sie ab 1996 einem Drittanbieter fiir Bodenabfertigungsdienste (ATA Handling)
Zugang zu ihren Flughifen gewidhrt habe.

(104) Das Unternehmen fihrt des Weiteren aus, dass sich Italien fiir eine vollstindige Liberalisierung des Marktes fiir
Bodenabfertigungsdienste entschieden und nur die Moglichkeit vorgesehen habe, dass die Zivilluftfahrtbehorde
(ENAC) in begriindeten Fillen befristete Beschrankungen der Zahl der Dienstleister zulasse. Die SEA vertritt die
Auffassung, dass die ENAC durch die Zulassung von nicht weniger als 246 Dienstleistern, wovon 84 ermichtigt
seien, ihre Dienstleistungen auf den Flughifen Linate und Malpensa zu erbringen, den Markt fiir Bodenab-
fertigungsdienste auf einigen italienischen Flughéfen iiberlastet habe. Zwar habe die von Italien gewihlte Offnung
den Zutritt vieler Betreiber zum Markt begiinstigt, doch tendiere dieser zu einer Verringerung der Zahl der
Bodenabfertigungsdienstleister auf den einzelnen Flughifen. Verstarkt werde diese Tendenz noch durch eine unlingst
vor der ENAC erlassene Regelung, die durch die Einfihrung strengerer Anforderungen an die Zertifizierung der
Abfertigungsdienste zu einer sorgfiltigeren Auswahl der Betreiber fithren diirfte, die qualitativ und sicherheits-
technisch hoherwertigere Dienstleistungen erbringen miissten. Die SEA weist in diesem Zusammenhang darauf hin,
dass andere Lander einen anderen Weg gegangen seien, um einen zu hohen Wettbewerbsdruck und tibermafSige
Ungleichgewichte in der wirtschaftlichen Situation der Dienstleister infolge des Preisdrucks zu vermeiden.

(105) Angesichts der sich andernden Wettbewerbsbedingungen habe sich die Entscheidung fiir die Aufspaltung in zwei
Unternehmen auf das strategische Modell der SEA gestiitzt, das seinerzeit auf dem Betrieb von Malpensa als
Drehkreuz basiert habe und die Kontrolle, Uberwachung und Koordinierung der Bodenabfertigungsdienste (analog
zu dem auf den Flughifen in Frankfurt und Wien praktizierten Modell) verlange.

(106) Tm Ubrigen weist die SEA mit Nachdruck darauf hin, dass bei der Analyse der wirtschaftlich motivierten
Entscheidungen der SEA den Merkmalen des Marktes der Bodenabfertigungsdienste Rechnung getragen werden
miisse. Erstens sei die Gewinnspanne bei der Bodenabfertigung schr gering, wobei dieses Phinomen durch die
Marktliberalisierung noch verscharft werde, sodass nur geringe Gewinne erwirtschaftet oder die Leistungen
verlustbringend erbracht wiirden. Am ehesten erzielten normalerweise noch die Betreiber — wenn auch bescheidene
— Gewinne, die iiber ein internationales Netz verfiigten, das es thnen ermogliche, das unternehmerische Risiko auf
mehrere Standorte zu streuen. Durch die Prasenz auf mehreren Flughifen konnten beispielsweise die hoheren
Belastungen, die in einem Land mit strengeren gesetzlichen Bestimmungen oder vertraglichen Rahmenbedingungen
fur die Personalverwaltung entstiinden, durch geringere Belastungen in einem Land mit flexibleren Rechtsvor-
schriften ausgeglichen werden. So verfugten Betreiber mit insgesamt positiven Gewinnspannen iber ein
internationales Netz und konnten durch Global- und Exklusivvertrige, eine einzige Hauptverwaltung, Grofsenvorteile
bei den Investitionen, begrenzte, aber auf eine Fluggesellschaft oder eine besondere Zeitnische ausgerichtete
Markanteile sowie Einsparungen durch die Abfertigung fiir ein und dieselbe Fluggesellschaft auf mehreren Flughdfen
betrichtliche Synergien entwickeln.

(107) Nach Auffassung der SEA ist der Markt angebotsseitig betrachtet demzufolge heterogen, da ein und dieselbe Tatigkeit
von in Bezug auf ihre Art, ihre Kapazitit, thre Haftung und ihren Tatigkeitsbereich duflerst unterschiedlichen
Betreibern erbracht werden konnte, d. h. von Flughafenbetreibern mit einem System der getrennten
Rechnungsfithrung, von Flughafenbetreibern mit einem System der Unternehmenstrennung, von Drittabfertigern
(darunter Dienstleister, die in einem nationalen oder internationalen Netz titig sind, oder kleine und mittlere
Dienstleister) oder Fluggesellschaften als Selbstabfertiger.

(108) Die Kommission komme daher nicht umhin, die Funktionsweise und die allgemeine Entwicklung des Marktes der
Bodenabfertigungsdienste zu beriicksichtigen und die Entwicklung der SEA Handling an der vergleichbarer
Marktteilnehmer zu messen. In Bezug auf die allgemeine Entwicklung vertritt die SEA angesichts der sehr geringen
Gewinnspannen auf dem Bodenabfertigungsmarkt die Auffassung, das sich unter Beriicksichtigung des erheblichen
Produktivititsdefizits und der dufSerst unausgewogenen Kostenstruktur der SEA Handling sowie der allgemein
schwierigen Konjunkturlage die Rentabilitiat weder durch ein Wunder noch schlagartig habe wiederherstellen lassen
und es daher nicht iiberrasche, dass die urspriinglich gesetzten Fristen verldngert worden seien.

(109) Die SEA widerspricht daher der Behauptung, die SEA hitte angesichts der Unmoglichkeit, die Verluste der SEA
Handling innerhalb der vorgesehenen drei Jahre aufzufangen, ihre Strategie tiberdenken und ihre Bodenabfertigung
verduflern misssen. Die SEA habe ihre Entscheidungen nicht jedes Jahr neu erdrtern konnen, da bei der
Bodenabfertigung, ebenso wie in allen anderen mit dem Flughafenbetrieb in Verbindung stehenden Wirtschafts-
branchen in mehrjdhrigen Dimensionen gedacht werde und sich getroffene Entscheidungen nur langfristig
aussagekriftig beurteilen liefen.
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(110) Beziiglich des Vergleichs der Wirtschaftsleistungen zwischen der SEA Handling und anderen Marktteilnehmern stellt
die SEA fest, dass der einzig wirklich vergleichbare Marktteilnehmer — weil es sich um einen Flughafenbetreiber
handele, der Bodenabfertigungsdienste im Rahmen einer Unternehmenstrennung erbringe — der Betreiber [...] sei.
[...] habe in den drei Jahren von 2004 bis 2006 Verluste verzeichnet, die den Bodenabfertigungsdiensten
zuzuschreiben seien, wobei sich der negative Trend in den darauffolgenden Jahren fortsetzt habe und sich
wahrscheinlich in der ndchsten Zeit weiter fortsetzen diirfte.

(111) Unter Hinweis auf ihr Geschaftsmodell (,Luftfahrt-Drehkreuz (,Hub®)) bekraftigt die SEA, dass sie einen Abfertiger
briuchte, der alle notwendigen Bodenabfertigungsdienste entsprechend den hohen Qualitdtsstandards erbringt. Nur
die SEA Handling erfiille diese Anforderungen, da die anderen Marktteilnehmer nicht iiber die notwendigen
materiellen, wirtschaftlichen und insbesondere personellen Ressourcen verfiigten, um die gesamte Palette der fiir das
Geschiftsmodell notwendigen Dienstleistungen anzubieten.

(112) Dariiber hinaus macht die SEA geltend, dass sie neben ihrem Eigeninteresse auch einer entsprechenden gesetzlichen
Verpflichtung unterworfen sei, da die Verantwortung fiir Storungen bei der Bodenabfertigung in den nationalen
Vorschriften eindeutig dem Flughafenbetreiber zugewiesen werde.

(113) Der vollstandig liberalisierte italienische Markt bringe zudem groflere Belastungen fiir den Flughafenbetreiber mit
sich als ein teilweise liberalisierter Markt, da dieser ndmlich verpflichtet und den Kontrollbeh6rden gegeniiber dafiir
verantwortlich sei, iiber Fachteams zu verfiigen, die Dienstleistungen in Notfillen und bei unvorhergesehenen
Ereignissen erbringen konnten. Der Betreiber habe keine Moglichkeit, hinzukommenden Marktteilnehmern
,Bereitschaftsdienst“-Verpflichtungen aufzuerlegen, wie sie im Lastenhaft einer Ausschreibung zur Auswahl eines
Dienstleisters auf einem teilweise liberalisierten Markt vorgesehen werden konnten.

Zur wirtschaftlichen Rationalitit des Verhaltens der SEA

(114) Mit der Trennung der Aktiva und deren Transfer in das Tochterunternehmen SEA Handling habe nicht nur das EU-
Recht eingehalten, sondern auch der Liberalisierung bestmdoglich begegnet werden sollen, indem langfristig Vorteile
aus den sich eroffnenden neuen Moglichkeiten gezogen werden. Ziele der Trennung seien die bessere Umsetzung der
zur Steigerung der Effizienz und Produktivitdt der beiden Unternehmen notwendigen Maflnahmen und gleichzeitig
die Eroffnung von Moglichkeiten fiir Allianzen mit ausldndischen Partnern gewesen.

(115) Die SEA betont ferner, dass der Riickzug aus der Bodenabfertigung einen Kostenanstieg aufgrund ihrer Verpflichtung
bewirkt hitte, Dienstleistungen in Notfédllen und bei unvorhergesehenen Ereignissen zu erbringen. Die Einsparungen
der SEA durch GroRenvorteile aufgrund der Moglichkeit, die Grenzkosten fiir das Personal der SEA Handling fur den
Bereitschaftsdienst einzusetzen, anstatt Kosten durch den Aufbau und die Verfiigbarkeit eines Fachteams zu
verursachen, beliefen sich auf schitzungsweise 10,7 Mio. EUR im Jahr 2003 und 8,7 Mio. EUR im Jahr 2010.

(116) Die SEA verweist darauf, dass die SEA Handling aufgrund der aulergewohnlichen Belastungen und der konkreten
Aufgabe, zundchst die Lebensfihigkeit und spiter die Rentabilitit der Bodenabfertigungsdienste schrittweise
wiederherzustellen, von Anfang an eine ungiinstige Kostenstruktur gehabt habe. Die SEA habe daraufhin ein
intensives Umstrukturierungs- und Sanierungsprogramm aufgelegt, mit dem u. a. das Ziel verfolgt worden sei, einen
strategischen Partner zu finden, der zur Verwirklichung dieser Zielvorgaben beitragen konne.

(117) Im Mai 2001 habe die SEA eine Ausschreibung durchgefihrt, mit der ein oder mehrere zum Erwerb einer
Minderheitsbeteiligung am Kapital der SEA Handling bereite Betreiber gefunden werden sollten, an der sich ein
GrofSteil der wichtigsten Akteure des Sektors beteiligt habe. Nach Priifung der Referenzen und Angebote der
interessierten Unternehmen habe die SEA noch 2001 Verhandlungen mit dem Unternehmen [...] eingeleitet, das das
interessanteste Angebot fiir eine Partnerschaft vorgelegt habe. Trotz der weit fortgeschrittenen Verhandlungen und
eines bereits ausgearbeiteten gemeinsamen Plans zur Neubelebung der SEA Handling habe der SEA-Verwaltungsrat
auf seiner Sitzung am 10. September 2002 beschlossen, das Angebot dieses Betreibers nicht anzunehmen, weil er
[...]. Die SEA rdumt ein, dass das Scheitern der Verhandlungen die Moglichkeit untergraben habe, die Rentabilitit der
SEA Handling in der urspriinglich vorgesehenen Frist wiederherzustellen, da das Vorhandensein eines strategischen
Minderheitspartners ein Schliisselfaktor fiir die Erreichung dieses Ziels gewesen sei.

(118) Des Weiteren fithrt die SEA aus, dass sie im April 2008 ein neues Verfahren zur anteiligen Verduflerung der SEA
Handling eingeleitet habe, das trotz des urspriinglich von einem groflen internationalen Betreiber geduflerten
Interesses zu keinem Ergebnis gefiihrt habe.

(119) Die SEA betont, dass das Sanierungsprogramm der SEA Handling in erster Linie auf das von der Gruppe bereits
festgelegte und mittel- bzw. langfristig angelegte Geschiftsmodell eines Drehkreuzes (Hub) ausgerichtet gewesen sei,
das die wirtschaftliche Rentabilitit der fur diesen Tiatigkeitstyp erforderlichen finanziellen Verpflichtungen
versprochen habe. Die SEA betont in diesem Zusammenhang, dass gemdff der Richtlinie 96/67/EG bei einer
Begrenzung der Zahl der Dienstleister diese nach einem besonderen Verfahren und fiir die Dauer von sieben Jahren
auszuwihlen seien, womit stillschweigend anerkannt werde, dass kiirzere Zeitrdume einer grindlichen
organisatorischen Planung und der erwarteten wirtschaftlichen Rentabilitdt entgegenstiinden.
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(120) Konkret habe dieses Programm aus Mafnahmen zur Wiederherstellung der Arbeitsproduktivitit und zum
schrittweisen Abbau der Personalkosten bestanden. Diese Ziele seien sowohl durch qualitatsorientierte Madnahmen
in Bezug auf die Modalititen der Bodenabfertigung als auch durch quantitdtsorientierte Mafnahmen in Bezug auf die
Zahl der Beschiftigten erreicht worden. Das Umstrukturierungsprogramm habe zum einen aus dem konsolidierten
Geschiftsplan 2002-2006 der SEA-Gruppe bestanden, der die Strategie, die Ziele und die erforderlichen Maffnahmen
zur Wiederherstellung der Rentabilitit der Bodenabfertigung vorgegeben habe. Zum anderen habe der am 29. Juli
2003 angenommene Geschiftsplan 2003-2007 der SEA Handling ein Umstrukturierungsprogramm zur
Verbesserung der Effizienz der Dienstleistungen, Strukturen und Humanressourcen fiir diesen Geschiftsbereich
enthalten. Die SEA habe mit der Wiederherstellung der Rentabilitit der Bodenabfertigungsdienste innerhalb von drei
Jahren, d. h. bis 2005 bzw. bis spitestens 2007, gerechnet.

(121) Die SEA widerspricht daher den Behauptungen der Kommission, wonach die von der SEA geplanten Manahmen zur
Sanierung der SEA Handling nicht ausfiihrlich im konsolidierten Geschiftsplan der Gruppe beschrieben seien und
die SEA Handling keinen eigenen detaillierten Geschiftsplan mit einer Strategie zur Sanierung des Unternehmens
und den Mafnahmen zu deren schrittweiser Umsetzung habe.

(122) Die SEA ist der Auffassung, dass die positive Entwicklung der wichtigsten Wirtschaftsindikatoren zwischen 2003
und 2004 ermutigend gewesen sei und die Richtigkeit des Vorgehens der SEA bestitigt habe. Die im Geschiftsplan
2003-2007 fur 2005 geplante Wiederherstellung der Rentabilitit sei aufgrund einer Reihe von Ereignissen
fehlgeschlagen, die sich negativ auf die wirtschaftliche Lage der SEA Handling ausgewirkt hitten. Die SEA nennt in
diesem Zusammenhang die Ausbreitung von SARS in den Jahren 2002 und 2003, den Beginn des Irakkriegs im Jahr
2003, die wachsende Bedrohung durch den internationalen Terrorismus, den zunehmenden Preisdruck im
Bodenabfertigungssektor ab dem Jahr 2006, insbesondere durch das Hinzukommen neuer Abfertiger auf dem
Flughafen Malpensa sowie speziell von Aviapartner, was eine Absenkung des Preisniveaus einiger Vertrdage nach sich
gezogen habe, darunter des Vertrags mit Alitalia (-6 % des Preises je Einheit), den von Alitalia im Jahr 2007
beschlossenen Riickzug vom Flughafen Mailand-Malpensa (,De-Hubbing®), dessen Auswirkungen ab April 2008 voll
und ganz zum Tragen gekommen seien, und die im Jahr 2010 vom islindischen Vulkan Eyjafjallajokull freigesetzte
Aschewolke.

(123) Angesichts der Verschlechterung der wirtschaftlichen Entwicklung der SEA Handling im Zeitraum 2006-2007 und
des ,De-Hubbing“ von Alitalia habe sich die SEA entscheiden miissen, ob sie ihr Geschiftsmodell beibehalt und das
Sanierungsprogramm der SEA Handling erforderlichenfalls anpasst und aktualisiert. Im Jahr 2007 habe die SEA
schlieRlich beschlossen, auf das innovative Geschiftsmodell eines ,Self-Hubs“ oder ,virtuellen Hubs“ hinzuarbeiten,
und habe damit ihre strategische Entscheidung, den Weg der Sanierung und Umstrukturierung der SEA Handling
fortzusetzen, bestitigt und die Bedeutung der Bodenabfertigung fiir die Entwicklung ihrer Vorhaben wie in ihrem
vorherigen Geschiftsmodell bekraftigt. Griinde fiir die Entscheidung seien die bereits erzielten Erfolge bei der
Arbeitsproduktivitit und beim Personalabbau, die durch die bisherigen Erfahrungen bestitigte Moglichkeit der
Wiederherstellung der Rentabilitdt und schlieRlich die Uberlegung gewesen, dass gegen jede andere Losung, die
Auslagerung eingeschlossen, weiterhin die gleichen Kontraindikationen sprechen wiirden wie im Jahr 2003.

(124) Der SEA zufolge ist der Verlustausgleich stets gerechtfertigt gewesen, da die Ubertragung der Sicherstellung
bestimmter Bereitschaftsdienste auf Dritte (in Anbetracht der hoheren Kosten der ausgelagerten Dienstleistungen im
Vergleich zu den durch mdogliche interne Synergien entstehenden) weder wirtschaftlich angemessen noch konkret
realisierbar gewesen sei (es habe kein Gesamtangebot eines Drittdienstleisters fiir die Bodenabfertigungsdienste
vorgelegen; bei den auf den Maildnder Flughifen vertretenen Betreibern seien mehrfach mangelnde Zuverldssigkeit
und unzureichende Qualitit der Dienstleistungen festgestellt worden).

(125) Im Hinblick auf die Tragfihigkeit des Angebots Dritter bemerkt die SEA erstens, dass obgleich mehrere
Drittdienstleister (wie Aviapartner) ab 2006 die Zertifizierung zur Erbringung der Gesamtheit der Bodenab-
fertigungsdienste auf den Maildnder Flughifen gehabt hitten, sich die tatsdchliche Lage anders darstelle. Die SEA ist
der Ansicht, dass das iibliche Zertifizierungsverfahren der ENAC ungeeignet sei, da dabei in der Regel beurteilt werde,
inwieweit die Bodenabfertigungsgesellschaft die Bedingungen in Bezug auf den Konzern insgesamt erfiille, ohne dass
die tatsichliche Kapazitdt beriicksichtigt werde, die die Gesellschaft auf einem bestimmten Flughafen bereitstellen
konne. Dartiber hinaus stellt die SEA fest, dass sie als Flughafenbetreiber in das Verfahren zur Zertifizierung der
Anbieter von Bodenabfertigungsdiensten hitte einbezogen werden miissen, um nicht die Folgen von Stérungen oder
Ausfillen bei Drittdienstleistern tragen zu miissen, ohne Strafen gegen sie verhingen zu konnen. Der SEA zufolge
sieht die neue Vorschrift der ENAC vom 19. Januar 2011 die Abgabe einer begriindeten Stellungnahme des
Flughafenbetreibers zur Konformitit der vom Dienstleister angewandten Verfahren und Standards vor.

(126) Zweitens stellt die SEA fest, dass kein Drittbetreiber wirklich das gesamte Dienstleistungsspektrum habe anbieten
konnen, da deren Geschiftsstrategie darin bestanden habe und weiterhin darin bestehe, sich auf die rentabelsten
Dienstleistungen zu konzentrieren.

(127) Drittens hitten die aktiven Betreiber betrichtliche Schulden bei der SEA Handling gehabt, die hidufig in
Notsituationen habe einspringen miissen, um deren Ausfille auszugleichen und schlieflich gerichtlich vorgegangen
sei, um die offenen Forderungen einzutreiben.
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(128) Viertens hitten entgegen den Behauptungen der Kommission die auf den Mailinder Flughifen titigen gegenwirtig
stirksten Konkurrenten, ATA Handling und Aviapartner, keine Gewinne erzielt. ATA Handling habe fiir den
Zeitraum 2003-2005 Verluste angegeben, die der SEA zufolge insbesondere auf den Maildnder Flughifen hoher
ausgefallen waren. Das Unternechmen Aviapartner habe zwar im Netz der von ihm bedienten Flughifen insgesamt
Gewinne erzielt, sehr wahrscheinlich aber bei den Ttigkeiten auf den Mailander Flughifen Verluste verzeichnet.

(129) Beziiglich der Beurteilung der wirtschaftlichen Ergebnisse der SEA Handling, die auch zu einer anderen Entscheidung
hitte fithren konnen, betont die SEA, dass die Folgen unternehmerischer Entscheidungen im Bodenabfertigungs-
sektor nur langfristig beurteilt werden konnten und dass deshalb die Entscheidung der SEA der Logik folgend erst
nach mehreren Jahren hitte gedndert werden konnen, insbesondere angesichts der in den ersten drei Jahren erzielten
ermutigenden Ergebnisse, deren positive Wirkungen einzig und allein durch spitere Entwicklungen, auf die die SEA-
Gruppe keinen Einfluss gehabt habe, zunichte gemacht worden seien.

(130) Hinsichtlich der Bilanzierung der Ergebnisse stellt die SEA erstens fest, dass die Ergebnisse der SEA Handling ohne
Beihilfen fiir die Bodenabfertigungsdienste erzielt worden seien, indem an die SEA Handling die Vergabe pauschal
(und nicht unter Zugrundelegung der Marktpreise) vergiiteter Tatigkeiten erfolgt sei, was sich als deutlich rentabler
als bei anderen europdischen Betreibern erwiesen habe. Auerdem sei die SEA Handling der einzige Anbieter von
Bodenabfertigungsdiensten auf den Mailander Flughifen, der regelmifig Entgelt fiir die Nutzung gemeinsamer
Einrichtungen der Infrastruktur an den Flughafenbetreiber entrichte, und sie konnte bereits eine positive Bilanz (fur
2011) aufweisen, wenn sie wie andere auf den Maildnder Flughifen tatige Dienstleister dem Flughafenbetreiber diese
Ausgleichszahlung schuldig bleiben wiirde. Schlieflich verweist die SEA darauf, dass die Einnahmen aus dem Betrieb
der zentralen Infrastruktureinrichtungen nicht wie bei vergleichbaren Betreibern in die Bilanz der Bodenab-
fertigungsdienste eingingen. Wiirden diese Tatigkeiten zu vorab festgelegten Preisen in den Tatigkeitsbereich der SEA
Handling einbezogen, entspriche dies zusitzlichen Einnahmen von ca. 70 Mio. EUR jahrlich. Die SEA nennt als
Beispiel das Unternehmen [...], das in die Bilanz fur die Bodenabfertigung die Einnahmen aus dem ,Betrieb der
zentralen Infrastruktureinrichtungen® einbeziehe, obwohl diese Dienstleistung weder im erschopfenden Verzeichnis
der Bodenabfertigungsdienste in Anhang A der Richtlinie 96/67/EG noch im ,IATA Standard Ground Handling
Agreement” aufgefiihrt sei. Bei gleichem Vorgehen hitte die SEA nach eigenen Angaben im Zeitraum 2005-2009
eine Bruttogewinnspanne zwischen —9 Mio. EUR und + 8 Mio. EUR erzielt (gegeniiber der effektiven Spanne
zwischen —42,5 Mio. EUR und -23,2 Mio. EUR) und damit ihre Betriebsverluste um durchschnittlich 100 %
reduziert.

(131) Die SEA bekriftigt, dass sie die Rentabilitdt ihrer Bodenabfertigungsdienste bis 2012 dank der konsequenten
Umsetzung ihres Umstrukturierungsplans, der sich als richtig erwiesen habe und die an einen marktwirtschaftlich
handelnden privaten Kapitalgeber gestellten Erwartungen erfiille, endgiiltig wiederhergestellt haben werde. So konne
die SEA beispielsweise die Suche nach einem strategischen Partner fiir die Bodenabfertigung wieder aufnehmen, ihre
eigenen Tatigkeiten in diesem Sektor auch aufSerhalb der Mailinder Flughdfen weiterentwickeln und ihre Tatigkeit
moglicherweise auf spezielle, von ihr bislang nicht erbrachte Dienstleistungen ausweiten.

(132) Die SEA stellt fest, dass viele von der Art der Tatigkeit her mit der SEA vergleichbare Flughafenbetreiber,
einschlieflich groferer Betreiber wie [...], die Aufgabe der Bodenabfertigungsdienste ausdriicklich ausgeschlossen
hitten, obgleich sie ihnen mehrfach von Finanzanalysten nahegelegt worden sei, was die Stichhaltigkeit dieses
betriebswirtschaftlichen Modells bestitige.

52, [..]

(133) Ganz allgemein macht [...] geltend, dass im Bodenabfertigungssektor trotz niedriger Spannen Gewinne
erwirtschaftet werden. Die Personalkosten machten ca. 60 % bis 70 % des Umsatzes und damit einen GrofSteil der
Kosten jedes Dienstleisters aus, weshalb es sehr wichtig sei, die Abldufe, insbesondere durch Planungssysteme,
genauestens zu kontrollieren.

(134) Nach Ansicht von [...] birgt der Sektor Grofenvorteile, d. h., die Kosten je Fluggast ndhmen mit der Zahl der
Fluggiste ab. Das Kostenoptimum je Fluggast sei erreicht, wenn der Dienstleister 8 bis 9 Mio. Passagiere pro Jahr
abfertige, und die SEA Handling liege mit fast 22 Mio. abgefertigten Fluggdsten auf den beiden Flughifen und einem
Marktanteil von konstant iiber 70 % weit tiber diesem Niveau.

(135) [...] nennt als Beispiel fiir ein auf dem Markt lebensfihiges Unternehmen die SAGAT Handling, die im Jahr 2009
2,5 Mio. Fluggiste zu Personalkosten in Hohe von 55 % des Umsatzes abgefertigt habe. Weitere Beispiele seien
Fraport Ground Services Austria, Swissport und Menzies.

(136) Nach Ansicht von [...] liegt der Hauptgrund fir die mangelnde Rentabilitdt der SEA Handling in den zu hohen
Personalkosten. Diese hitten im Zeitraum2002-2008 konstant iiber dem unhaltbaren Wert von 85 % des Umsatzes
gelegen. Dies iiberrasche umso mehr, als die SEA Handling offenbar Lohnerginzungsleistungen habe in Anspruch
nehmen konnen.
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(137) [...] mochte die Kommission darauf aufmerksam machen, dass nicht auszuschlieen sei, dass die SEA Handling
weitere Beihilfen in unterschiedlicher Form erhalten habe. Die Schlepp- und Schubdienstleistungen, die Enteisung
und die Beforderung der Fluggiste zum Rollfeld (,Bussing“) seien von der SEA erbracht worden, obwohl die SEA
Handling ihren Kunden diese Dienstleistungen verkaufe. [...] dufert aufgrund der mangelnden Transparenz bei der
Verrechnung dieser Dienstleistungen bei der SEA Handling Zweifel an der Rechtmifigkeit dieser Vorgehensweise.

(138) In dhnlicher Weise konnte die SEA die SEA Handling zusitzlich unterstiitzt haben, indem sie ihr einen Teil ihres
Personals zur Verfugung gestellt habe. Sollten keine entsprechenden Rechnungen vorliegen, ist nach Auffassung von
[...] von einer rechtswidrigen Beihilfe auszugehen.

(139) Eine weitere Form der Unterstiitzung der SEA Handling durch die SEA bestehe darin, den Fluggesellschaften
kombinierte Angebote zu unterbreiten, indem sie ihnen einen Preisnachlass einrdume, wenn sie die Bodenab-
fertigungsdienste der SEA Handling in Anspruch nehmen. Verschiedenen Presseartikel sei zu entnehmen gewesen,
dass die Bodenabfertigungsdienste fiir eine neu von der SEA gewonnene Fluggesellschaft fast immer von der SEA
Handling erbracht wiirden.

(140) Beziiglich des Tarifvertrags zwischen den Bodenabfertigungsdienstleistern und den Gewerkschaften stellt [...]
abschlieend fest, dass dieser Vertrag inzwischen fur das gesamte Bodenabfertigungspersonal gelte. Nur die SEA
wende weiterhin den eigenen Tarifvertrag an, der fiir die SEA sowohl in wirtschaftlicher als auch in rechtlicher
Hinsicht kurz- und langfristig ungiinstiger sei, was einem auf Kostenreduzierung ausgerichteten Management
zuwiderlaufe.

6. STELLUNGNAHME DER ITALIENISCHEN BEHORDEN ZU DEN STELLUNGNAHMEN DER BETEILIGTEN

(141) Die italienischen Behorden legten eine Stellungnahme zur Stellungnahme von [...] vor.

(142) In Bezug auf das erste Argument, dem die Annahme zugrunde liegt, dass die Rentabilitit eines Bodenabfertigungs-
unternehmens vom abgefertigten Verkehrsvolumen und damit von der Zahl der abgefertigten Fluggaste abhinge,
halten die italienischen Behorden dagegen, dass dieses Argument zu kurz greife und aus einer abstrakten Beurteilung
resultiere, die die den Entscheidungen der SEA zugrunde liegenden langfristigen Erwdgungen unberiicksichtigt lasse.
Aus ihrer Sicht sind diese grofenbedingten Kosteneinsparungen nicht entscheidend fir die Ermittlung des
wirtschaftlichen Ergebnisses eines Bodenabfertigungsunternehmens. Insbesondere verweisen sie darauf, dass die
Einnahmen eines solchen Unternehmens nicht von der Zahl der abgefertigten Fluggaste, sondern vielmehr von der
Zahl der abgefertigten Fliige und deren Tonnage abhinge.

(143) Auferdem laute in Bezug auf die Anwendung des Kriteriums des privaten Kapitalgebers die zentrale Frage nicht, ob
das Unternehmen Gewinne hitte erzielen konnen, die es aus dem einen oder anderen Grund nicht erzielt habe,
sondern festzustellen, ob der Kapitalgeber ein nachvollziehbares wirtschaftliches Interesse haben konnte, mit Blick
auf eine wenn auch langfristige Investitionsrendite oder auch aufgrund einer strategischen und nicht nur rein
finanziell ausgelegten Planung in das Unternechmen zu investieren. Das ermittelte Gewinnpotenzial spreche fiir die
Anwendung dieses Kriteriums.

(144) Die italienischen Behérden fithren weiter aus, dass die Abfertigung eines hohen Verkehrsaufkommens keine
hinreichende Voraussetzung fiir die Gewinnerzielung sei. Sie bekriftigen vielmehr die Bedeutung des Agierens in
einem groflen Netz von Flughifen, wie sie dies bereits zuvor erldutert hatten.

(145) Ferner betonen die italienischen Behorden, dass ein Bodenabfertigungsunternehmen, das nicht an einen
Flughafenbetreiber gebunden sei und keine marktbeherrschende Stellung auf einem bestimmten Flughafen habe,
die Unternehmensstrategie verfolgen konne, sich ausschlielich auf die fiir rentabel gehaltenen Dienstleistungen zu
konzentrieren. Die SEA Handling habe diese Strategie nicht verfolgen konnen, da sie unter der Kontrolle des
Flughafenbetreibers gestanden habe und sich aufgrund dessen Verpflichtungen gegeniiber der Aufsichtsbehérde des
Sektors (ENAC), namlich die Erbringung des gesamten Spektrums der erschépfend in der Richtlinie 96/67/EG
genannten Bodenabfertigungsdienste auf den Flughifen Linate und Malpensa kontinuierlich und wirksam
sicherzustellen, nicht dafiir habe entscheiden kénnen, nur die wirtschaftlich eintréglichsten Dienstleistungen oder
Dienstleistungen zu bestimmten Tageszeiten zu erbringen.

(146) Die italienischen Behorden widersprechen der Behauptung, dass viele europdische Bodenabfertigungsunternehmen
hohe Gewinnspannen erzielen. Im Jahr 2009 hitten die sieben grofiten Abfertiger auf dem italienischen Markt (SEA
Handling, Aviohandling, Flightcare, ATA Handling, Aviapartner, Marconi Handling und SAGA) Verluste verbucht.
Lediglich die SAGAT Handling, auf die nur ein sehr geringer Marktanteil entfalle, habe aus Sicht der italienischen
Behorden bescheidene Gewinne erzielt.
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(147) Hinsichtlich des Vergleichs zwischen den wirtschaftlichen Ergebnissen der SEA Handling und denen bestimmter
anderer in diesem Sektor in Italien oder in Europa titiger Unternehmen, wie SAGAT Handling, Fraport Ground
Services Austria, Swissport und Menzies, sind die italienischen Behorden der Auffassung, dass diese Unternehmen
nicht mit der SEA Handling vergleichbar seien. Diese Erwdgungen triigen zudem nichts zur Priifung des Kriteriums
des privaten Kapitalgebers bei, zumal sich in diesem Zusammenhang viel eher die Frage stelle, ob es andere mit der
SEA Handling vergleichbare Betreiber gibt, deren — vielleicht sogar private — Kapitalgeber dhnliche Entscheidungen
wie die SEA getroffen haben. Die Komplexitit bei der Organisation der Tatigkeiten der SAGAT Handling und der SEA
Handling sei nicht miteinander vergleichbar. Menzies Aviation und Swissport wiederum seien unabhingige
Dienstleister, die innerhalb eines internationalen Netzes titig seien, sodass ihre Wirtschaftsindikatoren aus den von
den italienischen Behorden bereits dargelegten Griinden nicht zweckdienlich mit denen der SEA Handling verglichen
werden konnten.

(148) Zum iiberhohten Anteil der Personalkosten am Umsatz der SEA Handling im Vergleich zu den fiir den Sektor
ermittelten Durchschnittswerten und zu der Feststellung, dass sich daraus die Nichteinhaltung des Kriteriums des
privaten Kapitalgebers ableite, stellen die italienischen Behorden fest, dass dieses Argument nicht die Verschieden-
artigkeit der Bodenabfertiger beriicksichtige. So hitten insbesondere Dienstleister, die wie die SEA Handling aus der
Abtrennung der Bodenabfertigungsdienste vom Flughafenbetrieb hervorgegangen seien, zumindest in den ersten
Jahren ihrer Tatigkeit zwangslaufig hohere Personalkosten als neue Marktteilnehmer.

(149) Die italienischen Behorden sind daher der Ansicht, dass bei Unternehmen, die unter der Kontrolle eines
Flughafenbetreibers stechen und alle Bodenabfertigungsdienste abwickeln, der durchschnittliche Anteil der
Personalkosten am Umsatz mit 70-75 % veranschlagt werden sollte. Mit diesem hoheren Kostenanteil wiirde der
Tatsache Rechnung getragen, dass diese Unternehmen hoch qualifiziertes Personal beschiftigen, das hervorragende
Kenntnisse des Sektors und der in ihm geltenden Vorschriften und Verfahren besitzt und die gesamte Palette der
Bodenabfertigungsdienste erbringen kann. Auch wenn der Kapitalgeber/Flughafenbetreiber ein Interesse an der
allmahlichen Reduzierung des Anteils der Personalkosten habe, messe er der Bewahrung des angesammelten Know-
hows einerseits und der Einbindung der Bodenabfertigung andererseits eine noch grofiere Bedeutung bei, was von
groflem strategischen Wert fiir die Gruppe sei. Dariiber hinaus machen die italienischen Behorden deutlich, dass neue
Marktteilnehmer nicht die aus bestehenden Vertrigen resultierenden Istkosten der Vergangenheit zu tragen hitten.

(150) Sodann gehen die italienischen Behorden auf die Entwicklung des Anteils der Personalkosten am Umsatz ein, die im
Gegensatz zu den Darstellungen von [...] im Zeitraum 2002-2011 positiv verlaufen sei, wobei der Anteil im Jahr
2010 bei knapp 80 % gelegen habe und sich nunmehr dem Durchschnittswert bei unabhingigen Bodenabfertigern
von nicht ganz 70 % annihere.

(151) In Bezug auf die von [...] behaupteten Beihilfen weisen die italienischen Behorden das Vorbringen als schlichte und
jeder Grundlage entbehrende Mutmaflung ab, die sich auf keinen konkreten Beweis stiitze.

(152) Was Dienstleistungen (Schub- und Schleppdienstleistungen, Bustransport der Fluggiste) anbelangt, bei denen die SEA
Handling auf die SEA zugreift, verweisen die italienischen Behorden darauf, dass diese durch entgeltliche und zu
Marktbedingungen geschlossene Untervertrage geregelt seien, wie aus den mit den Vertragen mit den beauftragten
Transportunternehmen und dem von der ENAC ausgestellten Zertifikat hervorgehe. Andere Wirtschaftsteilnehmer,
die einen entsprechenden Antrag stellten, hitten nichtdiskriminierenden Zugang zu diesen Dienstleistungen, zudem
sei die Vergabe von Untervertriagen fur bestimmte Dienstleistungen im Bodenabfertigungssektor Italiens gingige
Praxis.

(153) Zu der Behauptung, die SEA Handling setze unentgeltlich Personal der SEA fir die Erbringung von
Bodenabfertigungsdiensten ein, stellen die italienischen Behorden fest, dass diese unbegriindet sei und dass nach
der Abspaltung des Bodenabfertigungsgeschifts alle fur die Erbringung dieser Dienstleistungen notwendigen
Befugnisse auf die Kostenstellen der SEA Handling iibertragen worden seien.

(154) Was ferner die Behauptung betrifft, die SEA habe neu hinzukommenden Fluggesellschaften moglichst giinstige
Bedingungen (d. h. Preisnachlisse) fiir den Zugang zu den Mailinder Flughifen unter der Voraussetzung eingerdumt,
dass diese der SEA Handling gegeniiber Wettbewerbern den Vorzug geben, vertreten die italienischen Behorden den
Standpunkt, dass sie jeder Grundlage entbehre, sich in keiner Weise belegen lasse und im Ubrigen von den Fakten
widerlegt werde, da sich grofSe Fluggesellschaften wie Gulf Air in Malpensa und Air Malta, Air Baltic und Carpatair in
Linate zugunsten von Wettbewerbern und nicht fiir SEA Handling entschieden hitten.

(155 Zur Anwendung des Tarifvertrags der SEA auf das Personal der SEA Handling anstelle des neuen speziell fiir die
Arbeitnehmer des Bodenabfertigungssektors geltenden Tarifvertrags, [...], obgleich dieser aus wirtschaftlicher und
rechtlicher Sicht giinstiger wire, stellen die italienischen Behorden zunichst unabhingig vom Inhalt und von der
Anwendung des betreffenden Tarifvertrags fest, dass der Einwand fiir die Zwecke dieses Verfahrens unerheblich sei,
da er ein Ereignis betreffe, das auflerhalb des von diesem Verfahren erfassten Zeitraums eingetreten sei.
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(156) Grundsitzlich bekriftigen sie hinsichtlich des Tarifvertrags, der aus einem allgemeinen gemeinsamen Teil und drei
gesonderten Abschnitte besteht, die von den jeweiligen Vertreterverbinden, d. h. Assoaeroporti, Assohandlers und
Assocatering, eigenstindig ausgehandelt worden seien, dass die SEA Handling den allgemeinen Teil dieses
Tarifvertrags sowie die von Assoaeroporti ausgehandelten besonderen Regelungen auf ihre Angestellten anwende, da
sich die SEA Handling nicht der Tariftreueverpflichtung in Bezug auf mit den Gewerkschaftsverbdnden bereits
geschlossene Tarifvertrige entziehen konne, wie es sich aus der Vereinbarung der Sozialpartner vom 4. Februar
2002 (*’) ergebe, in dem es heift, dass ,die SEA Handling den von Assoaeroporti und den Gewerkschaftsverbinden
unterzeichneten Tarifvertrag anwenden wird*.

7. AM 28. JUNI 2012 UBERMITTELTE ERGANZENDE ANGABEN

(157) Nach der Sitzung am 19. Juni 2012 {ibermittelte die Stadt Mailand weitere Bemerkungen zu ihrer Beurteilung der
gepriiften Mafinahmen und insbesondere zur ,Sanierung der SEA Handling als interner Angelegenheit der SEA-
Gruppe®, zum Geschiftsmodell der SEA fur die Entwicklung der von ihr betriebenen Flughifen und zur
Notwendigkeit, die verschiedenen Untersuchungszeitraume voneinander zu unterscheiden.

Sanierung der SEA Handling als interne Angelegenheit der SEA-Gruppe

(158) Zunichst verweisen die Maildnder Behorden noch einmal darauf, dass die SEA niemals die finanzielle Unterstiitzung
ihrer Aktiondre (Stadt und Provinz Mailand) in Anspruch haben nehmen miissen. Die betreffenden staatlichen
Behorden hitten im Gegenteil von der SEA-Gruppe hohe Dividenden erhalten, die sich im Zeitraum 2002-2012 auf
550 Mio. EUR beliefen.

(159) Den Mailinder Behorden zufolge sei es keinesfalls sicher — und miisse vielmehr erst belegt werden —, dass die
offentlichen Stellen einen noch héheren finanziellen Vorteil gehabt hitten, wenn sich die SEA nicht zur Sanierung
des Bodenabfertigungsunternehmens entschlossen und die Bodenabfertigung stattdessen einem unabhingigen
Betreiber iibertragen hitte. Als Hauptgriinde fiir die Entscheidung werden die Schwierigkeit genannt, Dritte zu
gewinnen, die alle Bodenabfertigungsdienste zu bezahlbaren Preisen erbringen, die die SEA als Flughafenbetreiber
gemils den geltenden Vorschriften kontinuierlich, barrierefrei und komplett fiir alle Fluggesellschaften und Fluggiste
bereitstellen miisse, die Schwierigkeit, die Qualitit der Dienstleistungen zu {iiberpriifen (eine notwendige
Voraussetzung fur die Sicherstellung der Wettbewerbsfahigkeit des Flughafens und die Riickgewinnung von
Marktanteilen, was mit dem Geschiftsmodell der SEA moglich gewesen sei), der untrennbare Zusammenhang
zwischen dem gewihlten Geschiftsmodell und dem Geschiftsmodell des Hub-Flughafens, insbesondere nachdem
Alitalia den Flughafen Mailand-Malpensa als Drehkreuz aufgegeben habe (,De-Hubbing®) sowie die Notwendigkeit,
ein Modell der so genannten virtuellen Plattform (,Self-Hub“ oder ,virtueller Hub“) zu entwickeln. Der Stadt Mailand
seien keine Bewertungen der Kommission (oder von in ihrem Auftrag titigen unabhingigen Sachverstindigen)
bekannt, die diesen Aussagen widersprechen wiirden.

(160)  Schlieflich sollte nach Ansicht der Mailinder Behorden darauf hingewiesen werden, dass gerade aus dem Grund, dass
kein Geld von den staatlichen Anteilseignern der SEA geflossen sei und die beschlossene Sanierung der SEA Handling
mit den strategischen Zielen der SEA in Einklang stehe, fiir die Einstufung der betreffenden Mafinahmen als staatliche
Beihilfe nachgewiesen werden miisse, dass sidmtliche Entscheidungen zur Deckung der Verluste im gesamten
Untersuchungszeitraum dem Staat zuzurechnen sind, und dies insbesondere in Bezug auf den zweiten Teil dieses
Zeitraums (ab 2007), auf den die (von der Stadt Mailand angefochtenen) Erwigungsgriinde im Er6ffnungsbeschluss
nicht anwendbar seien.

Das Geschiiftsmodell der SEA-Gruppe

(161) Die Mailander Behorden verweisen mit Nachdruck auf das gewéhlte Geschaftsmodell, das darin bestanden habe, die
Bodenabfertigungsdienste nicht auszulagern, und bekriftigen noch einmal, dass dieses Modell die langfristige
Entwicklung des Flughafens begiinstige. Dieses Herangehen habe fiir die Gruppe insofern Vorrang gehabt, als das
betreffende Flughafensystem als Luftfahrt-Drehkreuz fungiere. Der Betrieb eines Flughafensystems, das auf der
Tatigkeit eines Luftkreuzbetreibers (,Hub Carrier”) oder eines Luftkreuzaufgaben wahrnehmenden Betreibers basiere,
verlange aufgrund der groflen Komplexitit des Systems, dass der Betreiber bestimmte Flughafendienste, darunter die
Bodenabfertigung, im Interesse des reibungslosen Funktionierens des Flughafens unmittelbar selbst erbringe. Als
Beispiele hierfiir nennen die Mailander Behorden die Flughifen Frankfurt, Wien und Paris. Diese Entscheidung sei aus
folgenden Griinden gerechtfertigt:

a) Die SEA verfolge das Ziel, den Flughafen Mailand-Malpensa als Luftfahrt-Drehkreuz auszubauen, was eine
kontinuierliche Kontrolle, Uberwachung und Verwaltung der Bodenabfertigungsdienste fiir den Luftkreuz-
betreiber erfordere, was umso mehr fiir eine ,virtuelle Plattform* gelte. Den Maildnder Behorden zufolge besteht
das Modell der virtuellen Plattform (,Self-Hub* oder ,virtueller Hub®) darin, einen Flughafen nach Art eines
Luftfahrt-Drehkreuzes ohne Beteiligung einer Fluggesellschaft zu entwickeln. Bei diesem Modell biete der
Flughafenbetreiber die Moglichkeit, den Flughafen als Drehkreuz zu nutzen, ndmlich unmittelbar selbst an und
koordiniere die Landungen und Starts aller Fluggesellschaften auf dem Flughafen unabhingig von Verein-
barungen, mit denen diese sich zusammengeschlossen haben.

(*)  Die Kommission geht davon aus, dass sich die italienischen Behorden eigentlich auf die vorgenannte Vereinbarung der Sozialpartner
vom 4. April 2002 beziehen.
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b) Die groften und leistungsfihigsten Hub-Flughdfen auf dem europidischen Festland hidtten sich ebenso
entschieden.

) Die Entscheidung sei wichtig fiir die Entwicklung des Frachtverkehrs auf den Mailinder Flughdfen gewesen, da
dieser Bereich auf den europiischen Flughdfen immer hirter umkdmpft sei, und die Maoglichkeiten, neue
Fluggesellschaften zu gewinnen, u. a. vom Grad der Spezialisierung der angebotenen Bodenabfertigungsdienste
abhinge. Das Geschiftsmodell der SEA habe die kontinuierliche Weiterentwicklung des Frachtverkehrssektors in
Mailand ermoglicht, das in Italien die erste Stelle und in Europa die sechste Stelle einnehme und die hochste
Konzentration von ausschliefSlich Frachtgut befordernden Luftfahrtunternehmen aus den Lindern des Mittleren
und Fernen Ostens aufweise (d. h. aus den Regionen der Welt mit dem stirksten Wachstum).

d) Die Entscheidung habe sich in das Geschiftsmodell eingefiigt, mit dem der Wert des Flughafenbetreibers selbst
mit Blick auf eine mogliche spitere Privatisierung gesteigert werden sollte.

Unterscheidung zwischen den Untersuchungszeitriumen zum Zwecke der Wiirdigung der Mafinahmen

(162) Die Maildnder Behorden bezichen sich auf den der Kommission nach Eroffnung des formlichen Priifverfahrens
vorgelegten Geschiftsplan 2003-2007. Daraus gehe hervor, dass die Mafinahmen der SEA zur Deckung der Verluste
gemidfl dem Grundsatz des umsichtig handelnden Kapitalgebers ergriffen worden seien.

(163) Die Maildnder Behorden vertreten die Auffassung, dass die Analyse des Geschaftsplans 2003-2007 der SEA Handling
zweifelsfrei zeige, dass die Sanierung des Unternehmens in Ubereinstimmung mit den Leitlinien der Gemeinschaft
fir staatliche Beihilfen zur Rettung und Umstrukturierung von Unternehmen in Schwierigkeiten (im Folgenden
,Umstrukturierungsleitlinien von 2004* (**)) erfolge, da das Tochterunternehmen in hohem Mafe zu ihrer Sanierung
beigetragen habe, sich die finanzielle Unterstiitzung im Sinne der anwendbaren Bestimmungen des Gesellschafts-
rechts auf das zur Abwendung der Insolvenz erforderliche Minimum beschrinkt habe und die SEA Handling alles fur
ihre Sanierung getan habe, indem sie Marktanteile an ihre Wettbewerber verdufSert und auf bestimmte Tatigkeiten
aufSerhalb ihres Kerngeschifts verzichtet habe.

(164) Die Mailinder Behorden erinnern daran, dass verschiedene dufSere Umstinde wie die schwierigen Bedingungen, unter
denen das Unternehmen seine Tatigkeit aufgenommen habe (das Unternehmen wurde nicht neu gegriindet, sondern
entstand durch Ausgliederung aus einem in Schwierigkeiten befindlichen bestehenden Geschiftszweig), sowie die
vollstindige Liberalisierung des italienischen Marktes fiir Bodenabfertigungsdienste den Kapitalgeber zwar daran
gehindert hitten, die angestrebte Sanierung wie geplant innerhalb von fiinf Jahren erfolgreich durchzufiihren, die im
ersten (schwierigen) Zeitraum umgesetzten Malnahmen jedoch gezeigt hitten, dass die Sanierung der SEA Handling
durchaus moglich sei. Sie verweisen ferner darauf, dass sich die wirtschaftliche Lage und die Produktivitit des
Unternehmens bis zum Ende dieses Zeitraums gegeniiber 2002 bereits deutlich verbessert hatten.

(165) Hinsichtlich der zweiten Phase der Sanierung beziehen sich die Maildnder Behorden auf die Strategiepline 2007-
2012 und 2009-2016 der SEA-Gruppe. Dem zweiten Strategieplan zufolge hitte die Wirtschaftlichkeitsgrenze in
diesem Jahr (2012) erreicht werden sollen. Vertrete die Kommission trotz dieser Beweismittel eine gegenteilige
Auffassung, so sollte sie nach Ansicht der Maildnder Behorden jede Kapitalzufihrung zur SEA Handling individuell
pritfen, um die Voraussetzungen fiir das Vorhandensein der Beihilfe und insbesondere deren — mit Nachdruck
bestrittene — Zurechenbarkeit zur Stadt Mailand zu ermitteln.

8.  BEIHILFERECHTLICHE WURDIGUNG DER MASSNAHME NACH ARTIKEL 107 ABSATZ 1 AEUV

(166) Nach Durchfithrung des formlichen Priifverfahrens, das nach Artikel 108 Absatz 2 AEUV erdffnet wurde, kommt die
Kommission unter Beriicksichtigung der Argumente der italienischen Behérden und der Beteiligten zu dem Schluss,
dass die fraglichen Maflnahmen staatliche Beihilfen darstellen, die im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV mit dem
Binnenmarkt unvereinbar und im Sinne von Artikel 108 Absatz 3 AEUV rechtswidrig sind.

(167) Hinsichtlich des von diesem Beschluss erfassten Zeitraums hatte die Kommission Italien bereits ersucht, ihr fiir die
Beurteilung der Vereinbarkeit der gewiirdigten Mafinahmen erforderliche Informationen zu tibermitteln, und dabei
den in Abschnitt 2.1 und Abschnitt 5 des Eroffnungsbeschlusses zugrunde gelegten Zeitraum ausdriicklich genannt.
So ersuchte die Kommission in Abschnitt 5 darum, ihr ,den Geschiftsplan der SEA Handling von 2002 und dessen
nachfolgende Anderungen sowie alle sonstigen Unterlagen zur Strategie und zur Wiederherstellung der Rentabilitit
von SEA Handling, die wirtschaftlichen Ergebnisse von SEA Handling fir den gesamten Zeitraum 2002-2009,
Angaben zur Hohe des Verlustausgleichs und zur genauen Form, in der er erfolgte, und insbesondere die Daten von
2005 bis zur Gegenwart (...)“ zu iibermitteln.

(% ABL C 244 vom 1.10.2004, S. 2.



30.7.2015 Amtsblatt der Europdischen Union L 201/23

(168) Auf jeden Fall wurden die italienischen Behorden aufgefordert, ihre Bemerkungen zur gesamten Dauer des in dem
Beschluss tiber die Eroffnung des formlichen Priifverfahrens genannten Zeitraums abzugeben. Die Kommission hat
insbesondere in Erwagungsgrund 42 des Beschlusses klargestellt, dass ,die Kommission [...] folglich den Zeitraum
2002-2010 priffen [muss], um festzustellen, ob SEA Handling wihrend des gesamten Zeitraums rechtswidrige
staatliche Beihilfen in Form von Ausgleichsleistungen fiir Verluste erhalten hat”.

(169) Da die vorstchend erwahnten Informationen von den italienischen Behorden nicht fir den gesamten, im
Eroffnungsbeschluss ausdriicklich genannten Zeitraum tibermittelt wurden, hat die Kommission in ihrem Schreiben
vom 11. Juli 2011 genau dargelegt, welche Unterlagen vorzulegen sind und welcher Zeitraum untersucht wird.

(170) Auf dieses Schreiben der Kommission hin haben die italienischen Behorden ihre Bemerkungen abgegeben und
insbesondere in ihrem Schreiben vom 15. September 2011 die Angaben bis zum Jahr 2010 iibermittelt.

(171) Die Kommission stellt aulerdem fest, dass die fiir den Zeitraum 2006-2010 gepriiften Mafnahmen von der gleichen
Art sind wie jene, die fur die Zeit davor untersucht werden, ndmlich Kapitalzufithrungen zur Begleichung der
Betriebsverluste, und dass sie von derselben Stelle zugunsten desselben Unternehmens gewahrt wurden. Folglich hat
sie im Rahmen dieses Verfahrens den gesamten in Rede stehenden Zeitraum zu priifen.

(172) Aus allen vorstehend genannten Griinden ist die Kommission der Auffassung, dass sich der Untersuchungszeitraum
von der Griindung der SEA Handling im Jahr 2002 bis zum Erlass des Beschlusses der Kommission iiber die
Eroffnung des formlichen Priifverfahrens am 23. Juni 2010 erstreckt.

(173) In dem vorliegenden Beschluss geht es zunidchst um die Frage, ob SEA Handling als ein Unternehmen in
Schwierigkeiten im Sinne der Umstrukturierungsleitlinien von 1999 (**) und 2004 angesehen werden kann (siehe
Abschnitt 8.1). Sodann wird die Kommission priifen, ob die untersuchten Mafinahmen staatliche Beihilfen zugunsten
von SEA Handling im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV darstellen (siche Abschnitt 8.2) und ob schlieflich eine
solche Beihilfe als mit dem Binnenmarkt vereinbar erklirt werden kann (siche Abschnitt 8.3).

8.1.  SCHWIERIGKEITEN DES UNTERNEHMENS SEA HANDLING
Auf der Grundlage der Umstrukturierungsleitlinien von 1999

(174) Gemidf Randnummer 5 der Umstrukturierungsleitlinien von 1999 gilt ein Unternehmen grundsitzlich als
Unternchmen in Schwierigkeiten, wenn mehr als die Halfte der Eigenmittel verschwunden ist und mehr als ein
Viertel dieser Mittel wihrend der letzten zwolf Monate verloren ging oder wenn die im innerstaatlichen Recht
vorgesehenen Voraussetzungen fiir die Eroffnung eines Kollektivverfahrens wegen Insolvenz erfullt sind.

(175) In Randnummer 6 der Leitlinien werden dariiber hinaus die typischen Symptome eines Unternehmens in
Schwierigkeiten genannt, ndmlich zunehmende Verluste, sinkende Umsidtze, wachsende Lagerbestinde, Uber-
kapazititen, verminderter Cashflow, zunehmende Verschuldung und Zinsbelastung sowie Abnahme oder Verlust des
Reinvermdgenswerts.

(176) Das Gericht hat bereits bestitigt, dass zwar in Randnummer 6 der Umstrukturierungsleitlinien von 1999 von
zunehmenden Verlusten die Rede ist, dies jedoch die Kommission nicht daran hindern kénne, Verluste, die tiber
mehrere aufeinanderfolgende Jahre hinweg verzeichnet werden, auch wenn sie nicht zunehmen, als Symptom fir
finanzielle Schwierigkeiten zu beriicksichtigen (*°). Nach Ansicht der Kommission befand sich SEA Handling im Jahr
2002, d. h. zu dem Zeitpunkt, als die erste Kapitalzufuhr beschlossen wurde, offensichtlich in finanziellen
Schwierigkeiten. Die Lage des Unternehmens hat sich im Zeitraum 2003-2004 wegen weiterer erheblicher Verluste
nicht wesentlich verbessert, sodass innerhalb von drei Jahren ein Gesamtbetriebsverlust von mehr als 140 Mio. EUR
auflief.

(177) Das Gericht hat auRerdem entschieden (*'), dass ein erheblicher Riickgang des Gesellschaftskapitals ein sehr
schwerwiegender Faktor ist, der darauf hindeutet, dass sich ein Unternehmen in Schwierigkeiten befindet. Fur die
Kommission sind die fortwihrenden Verluste des Unternehmens, der daraus resultierende starke Riickgang des
Gesellschaftskapitals und die Entscheidung von SEA, vorbehaltlich dieser Wiirdigung der Maflnahme weiterhin
Kapital zuzufthren, um dieser riickldufigen Entwicklung entgegenzuwirken, ein klares Indiz dafiir, dass das
Unternehmen wihrend des gesamten Untersuchungszeitraums mit erheblichen finanziellen Schwierigkeiten zu
kiampfen hatte. Die SEA selbst bekennt in den Jahresabschliissen und Bilanzen zum 31. Dezember 2002, 2003 und
2004, dass SEA Handling Verluste in Hohe von mehr als einem Drittel ihres Gesellschaftskapitals eingefahren hat.

() ABL C 288 yom 9.10.1999, S. 2.

(%  Urteil des Gerichts (Vierte Kammer) vom 3. Mirz 2010, Freistaat Sachsen (Deutschland), MB Immobilien Verwaltungs GmbH und
MB System GmbH & Co. KG/Kommission, verbundene Rechtssachen T-120/07 und T-102/07, Slg. 2010, 1I-585.

(31) Urteil des Gerichts vom 11. September 2012, Corsica Ferries Frankreich/Kommission, T-565/08, Slg. 2005, 1I-2197, Randnr. 105.
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(178) Ferner vertrat das Gericht die Auffassung (*%), dass die in den Umstrukturierungsleitlinien von 1999 enthaltene
Aufzdhlung der wirtschaftlichen Faktoren, mit denen ebenfalls nachgewiesen werden kann, dass sich ein
Unternehmen in Schwierigkeiten befindet, nicht erschopfend war. In Bezug auf die SEA Handling weist die
Kommission darauf hin, dass deren Verschuldung von 250,3 Mio. EUR im Jahr 2002 auf 310,6 Mio. EUR im Jahr
2003 stieg und 2004 nur leicht auf 259,3 Mio. EUR zuriickging. Desgleichen nahm der Reinvermégenswert von
SEA Handling von 35,1 Mio. EUR im Jahr 2002 auf 34,8 Mio. EUR im Jahr 2003 ab. Diese Indikatoren deuten
ebenfalls darauf hin, dass sich das Unternehmen 2002 und 2003 in finanziellen Schwierigkeiten befand.

(179) Auferdem enthielten der Jahresabschluss und die Bilanz zum 31. Dezember 2003 die ,negativen Ergebnisse der SEA
Handling, deren Kosten im Vergleich zu ihrem Marktanteil trotz des teilweisen Nutzens, den sie aus den
Vereinbarungen mit der Belegschaft zog, nach wie vor zu hoch sind. Vor dem Hintergrund eines erneuten Einbruchs
des Geschiftsvolumens bei den Bodenabfertigungsdiensten, der in den nichsten Jahren zu erwarten ist, wird es dem
Unternehmen nicht moglich sein, innerhalb der gesetzten Fristen ein wirtschaftliches Gleichgewicht zu erreichen®.
Desgleichen wird im Jahresabschluss und in der Bilanz zum 31. Dezember 2004 ausgefiihrt, dass ,es in den
kommenden Jahren auch in Anbetracht des zunehmenden Wettbewerbs am Markt infolge des Markteintritts neuer
Wettbewerber weiterhin schwierig sein wird, die SEA Handling wieder in die Rentabilititszone zu fithren“. Ahnliche
Bemerkungen finden sich im Jahresabschluss und in der Bilanz zum 31. Dezember 2005.

(180) Schlieflich weist die Kommission darauf hin, dass die Tatsache, dass sich das Unternehmen zum Zeitpunkt der ersten
Kapitalzufithrung in Schwierigkeiten befand, auch mehrfach von den italienischen Behérden und von der SEA
anerkannt (**) und durch die verschiedenen, der Kommission iibermittelten Geschiftspline bestitigt wurde. Hierzu
geniigt die Feststellung, dass im konsolidierten Geschaftsplan 2002-2006 vorgesehen war, die Rentabilitdt der
Bodenabfertigungsdienste ab 2003 allméhlich wiederherzustellen (S. 31). Dariiber hinaus hat SEA Handling selbst in
ihrer Stellungnahme zum Eroffnungsbeschluss bestitigt, dass sie die Verluste aus den fritheren Geschiftsjahren
2003-2005 nicht hitte decken konnen. Wiren diese Verluste nicht durch die SEA gedeckt worden, wire das
Unternehmen in die Insolvenz geraten.

Auf der Grundlage der Umstrukturierungsleitlinien von 2004

(181) Die Kommission weist darauf hin, dass die Bestimmung des Begriffs ,Unternehmen in Schwierigkeiten“ in den
Umstrukturierungsleitlinien von 2004 praktisch unverdndert geblieben ist. Im Einzelnen wurden die Bestimmungen
der Randnummern 5 und 6 der Umstrukturierungsleitlinien von 1999 zu Bestimmungen der Randnummern 10 und
11 der Umstrukturierungsleitlinien von 2004.

(182) Dariiber hinaus wird in Randnummer 11 der Umstrukturierungsleitlinien von 2004 klargestellt, dass ein
Unternechmen auch dann, wenn keine der in Randnummer 10 genannten Voraussetzungen erfullt ist, als in
Schwierigkeiten befindlich angesehen werden kann, wenn die hierfur typischen Symptome auftreten, wie steigende
Verluste, sinkende Umsitze, wachsende Lagerbestinde, Uberkapazititen, verminderter Cashflow, zunehmende
Verschuldung und Zinsbelastung sowie Abnahme oder Verlust des Reinvermdgenswerts.

(183) Die Kommission stellt fest, dass sich im Zeitraum 2004-2010 weder die Verschuldungssituation des Unternehmens
noch der Reinvermégenswert wesentlich verbessert haben. Zudem verzeichnete SEA Handling wihrend des
gesamten Zeitraums 2004-2010 regelmifSig Verluste. Die Lage verschlechterte sich 2007, als sich der Betriebsverlust
des Unternehmens auf iiber 59 Mio. EUR belief, 2008 gefolgt von einem Betriebsverlust von 52,4 Mio. EUR. Der
Umsatz brach im Zeitraum 2004-2010 generell ein und schrumpfte von 177,4 Mio. EUR im Jahr 2004 auf
125,9 Mio. EUR im Jahr 2010. Die Kapitalzufithrungen an die SEA Handling beliefen sich im Zeitraum 2004-2010
auf tiber 270 Mio. EUR.

(184) Aus einigen Unterlagen der italienischen Behorden geht hervor, dass SEA Handling auch nach 2004 finanzielle
Schwierigkeiten hatte. So zeigt beispielsweise das Sitzungsprotokoll des Verwaltungsrats der SEA Handling vom
31. Mai 2007, dass SEA Handling von Grund auf saniert werden miisse, was die Schlussfolgerung nahelegt, dass die
vorangegangenen Mafinahmen nicht ausreichten, um die Schwierigkeiten des Unternehmens zu tiberwinden. Ebenso
ist im Protokoll der Sitzung des Verwaltungsrats der SEA Handling vom 21. Dezember 2006 die Wortmeldung eines
seiner Mitglieder festgehalten, das erneut darauf hinwies, dass sich SEA Handling in einer iiberaus besorgnis-
erregenden Situation befand (,seriamente allarmante”).

(185 In Anbetracht all dieser Faktoren muss SEA Handling als Unternehmen in Schwierigkeiten im Sinne von
Randnummer 11 der Umstrukturierungsleitlinien betrachtet werden, der zufolge ein Unternehmen als in
Schwierigkeiten befindlich angesehen werden kann, ,wenn die hierfur typischen Symptome auftreten, wie steigende
Verluste, sinkende Umsitze, wachsende Lagerbestinde, Uberkapazititen, verminderter Cashflow, zunehmende
Verschuldung und Zinsbelastung sowie Abnahme oder Verlust des Reinvermogenswerts®.

(3 Siehe FuRlnote 32.
(*)  Zum Beispiel in Anlage 12 der Stellungnahme der italienischen Behérden vom 14. November 2011.
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(186) Vor diesem Hintergrund zweifelt die Kommission nicht daran, dass SEA Handling als Unternehmen in
Schwierigkeiten angesehen werden konnte, als die Mafnahmen beschlossen wurden. Dies lasst sich auch dadurch
begriinden, dass bei den Bodenabfertigungsdiensten bereits Verluste zu verzeichnen waren, bevor sie 2002 auf die
juristische Person SEA Handling ibertragen wurden. Wegen der erheblichen und anhaltenden Ungleichgewichte
zwischen Einnahmen und Kosten sowie der wiederholten Verluste der SEA Handhng kann sie wihrend des gesamten
Untersuchungszeitraums als Unternehmen in Schwierigkeiten angesehen werden (**).

8.2.  VORLIEGEN EINER STAATLICHEN BEIHILFE

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

(188) Eine Mafnahme eines Mitgliedstaats ist dann als staatliche Beihilfe anzusehen, wenn alle nachstehenden Kriterien
erfiillt sind: 1) Die Mafinahme wird vom Staat oder aus staatlichen Mitteln finanziert; 2) die Manahme ist selektiv
und gewihrt einen wirtschaftlichen Vorteil; 3) die Mafnahme verfilscht den Wettbewerb oder droht ihn zu
verfilschen und ist geeignet, den Handel zwischen Mitgliedstaaten zu beeintrichtigen (*°).

(189) Nachfolgend wird dargelegt, aus welchen Griinden die Kommission zu der Auffassung gelangt, dass die fraglichen
Mafinahmen alle diese Kriterien erfiillen.

8.2.1. UBERTRAGUNG STAATLICHER MITTEL UND ZURECHENBARKEIT DER MASSNAHMEN ZUM STAAT

(190) Zunichst ist daran zu erinnern, dass der Begriff ,staatliche Mittel“ Beihilfen erfasst, die sowohl unmittelbar vom Staat
als auch von offentlichen oder privaten Einrichtungen, die von ihm zur Durchfithrung der Beihilferegelung errichtet
oder beauftragt wurden, gewihrt werden. Der Begriff ,erfasst alle Geldmittel, auf die die Behorden tatsdchlich zur
Unterstiitzung von Unternehmen zuriickgreifen konnen, ohne dass es dafiir eine Rolle spielt, ob diese Mittel auf
Dauer zum Vermdgen des Staates gehoren. Auch wenn die aus einer staatlichen Beihilfemaffnahme resultierenden
Betrige finanzielle Mittel 6ffentlicher Unternehmen sind und nicht auf Dauer dem Staat gehoren, geniigt folglich der
Umstand, dass sie stindig unter staatlicher Kontrolle und somit den zustandxgen nationalen Behorden zur Verfigung
stehen, damit sie als staatliche Mittel qualifiziert werden kénnen® (*°).

(191) Die zur Deckung der Verluste von SEA Handling verwendeten Mittel sind Mittel der 6ffentlichen Hand, denn sie
stammen von der SEA, an der wihrend des Untersuchungszeitraums die Stadt und die Provinz Mailand zu 99,12 %
beteiligt waren (*’). Unter diesem Gesichtspunkt kann angesichts der Tatsache, dass die Mitteliibertragungen iiber die
SEA und nicht tiber die lokalen Gebietskorperschaften erfolgten, nicht ausgeschlossen werden, dass es sich um
staatliche Gelder handelte. Gleichwohl ist im vorliegenden Fall zu ermitteln, ob das Vorgehen der betreffenden
Einrichtung das Ergebnis einer den Behorden zuzurechnenden Handlung war.

(192) Die Kommission bekriftigt ihre urspriingliche Feststellung, dass die Mafinahmen den italienischen Behorden und
insbesondere der Stadt Mailand zuzurechnen sind. Erstens haben die italienischen Behorden selbst in ihrer
Stellungnahme vom 15. September 2010 eingerdumt, dass die Stadt die Kontrolle iber SEA ausiibte, indem sie die
Mitglieder des Verwaltungsrats (Consiglio di Amministrazione) und des Aufsichtsrats (Collegio sindacale) benannte.
Zweitens bekraftigt die Kommission die Stichhaltigkeit der Indizien fiir die Zurechenbarkeit, die sie bereits in ihrem
Beschluss zur Eroffnung des Verfahrens angefiihrt hatte. Diese Indizien gelten fiir den gesamten Untersuchungs-
zeitraum und fiir alle von diesem Beschluss erfassten Kapitalzufithrungen.

(193) Die Kommission erinnert zunichst daran, dass der Gerichtshof in seinem ,Stardust-Marine-Urteil“ Folgendes
ausgefithrt hat: ,Es muss [...] gepriift werden, ob davon auszugehen ist, dass die Behorden in irgendeiner Weise am
Erlass dieser Mafinahmen beteiligt waren. Insoweit kann nicht verlangt werden, dass auf der Grundlage einer genauen
Anweisung nachgewiesen wird, dass die Behorden das offentliche Unternehmen konkret veranlasst haben, die
fraglichen Beihilfemaflnahmen zu treffen. Zum einen besteht angesichts der engen Beziehungen zwischen dem Staat
und den offentlichen Unternehmen die tatsichliche Gefahr, dass staatliche Beihilfen iiber diese Unternehmen in
wenig transparenter Weise und unter Verstof$ gegen die im Vertrag vorgesehene Regelung iiber staatliche Beihilfen
gewihrt werden® (*%).

(%  Die etwaige Verbesserung der wirtschaftlichen Lage des Unternehmens infolge der eventuellen wiederholten Gewahrung von mit
dem Binnenmarkt unvereinbaren staatlichen Beihilfen kann selbstverstidndlich nicht als Nachweis dafiir herangezogen werden, dass
das Unternehmen seine finanziellen Schwierigkeiten tiberwunden hat. Diese Beihilfen diirften namlich nur gewihrt werden, wenn
sie mit dem Vertrag vereinbar sind und das Verfahren nach Artikel 108 Absatz 3 AEUV eingehalten wird.

(®°)  Siehe beispielsweise das Urteil des Gerichtshofs vom 10. Januar 2006 in der Rechtssache C-222/04, Ministero del’Economia e delle

Finanze/Cassa di Risparmio di Firenze, Slg. 2006, 1-289, Randnr. 129.

Stardust-Marine-Urteil“.

Im Dezember 2011 wurden 29,75 % des Gesellschaftskapitals von SEA an den privaten Fonds F2i (Fondi italiani per le infrastrutture)

verkauft.

(38) Stardust-Marine-Urteil“, Randnrn. 52 und 53.

36
(37
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(194) Der Gerichtshof hat auflerdem festgestellt, dass sich die Kommission im Hinblick auf den Nachweis der
Zurechenbarkeit auf ,jedes andere Indiz, das im konkreten Fall auf eine Beteiligung der Behorden oder auf die
Unwahrscheinlichkeit einer fehlenden Beteiligung am Erlass einer Mafnahme hinweist* (*°), stiitzen kann.

(195) Das erste Indiz besteht im Inhalt mehrerer Unterlagen (*°) und deutet darauf hin, dass der Ausgleich der Verluste von
SEA Handling durch die SEA auf Antrag der Stadt oder zumindest unter deren aktiver Beteiligung vorgenommen
wurde. Die Kommission bekriftigt ihre Wiirdigung der fraglichen Unterlagen. Aus diesen geht eindeutig hervor, dass
die Stadt Mailand iiber die SEA in die Geschiftsfithrung von SEA Handling eingebunden war, und zwar insbesondere,
um dort Arbeitspldtze zu erhalten.

(196) So heifdt es insbesondere in dem Protokoll zu der am 4. April 2002 zwischen SEA und den Gewerkschaften
geschlossenen Vereinbarung, dass ,sich die SEA [...] verpflichtet [hat], [...] den Ausgleich der Verluste [...] zu
unterstiitzen, um das finanzielle und das Vermaogensgleichgewicht der SEA Handling S.p.A aufrechtzuerhalten®, und
dass diese Verpflichtungen abgesichert wiirden ,durch die von der Stadt Mailand auch in ihrer Eigenschaft als
absolute Mehrheitsaktionirin [von SEA] geschlossene Vereinbarung, durch die keinen gesetzlichen Beschrankungen
unterliegenden, von SEA S.p.A. auf SEA Handling S.p.A. iibertragbaren Finanzmittel und durch die solide
Vermogens- und Finanzlage der SEA S.p.A.“ (*).

(197) Ebenso beweisen alle im Eroffnungsbeschluss (Abschnitte 2.4.2 und 3.1.1.2) (*?) aufgefiithrten Unterlagen, dass die
Stadt Mailand tiber die SEA in die Geschiftsfihrung von SEA Handling eingegriffen hat, um dort insbesondere das
Beschiftigungsniveau zu halten.

(198) Die Kommission ist der Auffassung, dass die italienischen Behorden durch ihr Eingreifen insbesondere bei dem
Treffen vom 26. Marz 2002 die Entscheidungen von SEA beziiglich ihrer Tochtergesellschaft SEA Handling
beeinflusst haben. In der am o. g. Tag geschlossenen Vereinbarung tibernahm die Stadt Mailand konkrete
Verpflichtungen, die sich unmittelbar auf die Geschaftsfiihrung von SEA Handling und die Rolle der SEA gegeniiber
ihrer Tochter auswirkten; zudem verpflichtete sich die Stadt, die Umsetzung dieser Vereinbarung zu tiberwachen und
die Phasen ihrer Umsetzung regelmidflig zu bewerten. Die Beteiligung der Stadt Mailand war folglich kein
geringfugiger oder bedeutungsloser Aspekt, wie die italienischen Behorden und SEA glauben machen wollen. Daher
konnte sich SEA in diesem Abkommen nicht tiber die Verpflichtungen und Forderungen der Behorde/
Mehrheitsaktiondrin hinwegsetzen, sondern musste sie beim Erlass der Mafnahmen zum Management von SEA
Handling beriicksichtigen. Die Kommission ist auflerdem der Ansicht, dass die Maflnahmen zur Verlustdeckung
durch die Verpflichtung, die die Stadt Mailand in der Vereinbarung vom 26. Marz 2002 iibernommen hatte, mehr als
nur ,beeinflusst” wurden und in Wirklichkeit die Folge dieser Verpflichtung sind.

(199) Die Kommission weist die Behauptung zuriick, die Stadt Mailand habe bei der Unterzeichnung der vorstehend
erwihnten Verpflichtung keine Funktion ibernommen und lediglich gegeniiber den Gewerkschaften bestitigt, dass
die von SEA eingeschlagene Strategie zur Rettung der Arbeitspldtze weiterverfolgt wiirde.

(200) Ungeachtet der Tatsache, dass die Stadtverwaltung im Anschluss an die Vereinbarung vom 26. Marz 2002 nicht an
der Unterzeichnung der Gewerkschaftsvereinbarungen teilgenommen hat, darf keineswegs aufler Acht gelassen
werden, dass diese Vereinbarung erheblichen Einfluss auf die anschlieBenden Gewerkschaftsvereinbarungen hatte.
Insbesondere die Bezugnahmen auf die Verpflichtung der Stadtverwaltung in den Gewerkschaftsvereinbarungen vom
4. April 2002 und vom 9. Juni 2003 sind ein hinldnglicher Beweis fiir die Tragweite der Vereinbarung vom 26. Mirz
2002 und ihren Einfluss auf die spiteren Gewerkschaftsvereinbarungen. Im Ubrigen stellte SEA klar, dass die
Gewerkschaftsvereinbarung vom 4. April 2002 damals noch galt und sie sich weiterhin an deren Bestimmungen
halten musste. Dariiber hinaus erkldren die italienischen Behorden, dass SEA Handling sich der Verpflichtung zur
Einhaltung der zuvor mit den Gewerkschaften getroffenen Vereinbarungen nicht entziehen und kein Personal
entlassen konnte, was nach Ansicht der Kommission zeigt, welche Tragweite diese Vereinbarungen hatten und
folglich die Behorden involviert waren.

(201) Die Kommission hat schlieSlich noch weitere Anhaltspunkte dafiir gefunden, dass die Stadt Mailand fortwahrend
beteiligt war, wenn SEA wichtige Beschliisse zu SEA Handling fasste. Aus dem Protokoll der Sitzung des
Verwaltungsrats der SEA Handling vom 31. Mai 2007, auf der diesem Gremium der Geschaftsplan von SEA (der den
italienischen Behorden zufolge auch als Geschiftsplan fir SEA Handling dienen sollte) vorgelegt wurde, geht hervor,
dass dieser Plan der Mehrheitsaktiondrin von SEA zur Beurteilung vorgelegt worden war. Zudem hat laut Protokoll
der Sitzung des Verwaltungsrats von SEA Handling vom 13. Juni 2008 dessen Vorsitzender in Bezug auf die
Umsetzung des Strategieplans von SEA Handling 2009-2016 betont, dass dieser Plan mit der Stadt/Anteilseignerin
abgestimmt worden sei. Nach Ansicht der Kommission deuten diese beiden Unterlagen darauf hin, dass die Stadt eine
Rolle gespielt hat, die iiber die eines normalen Anteilseigners, der hauptsachlich mittels der internen Organe und der
offiziellen Mitteilungen des Unternehmens unterrichtet werden und die Managemententscheidungen des

,Stardust-Marine-Urteil“, Randnr. 56.

(*%  Insbesondere der Vereinbarung, die am 26. Mirz 2002 zwischen der Stadt Mailand, SEA und den Gewerkschaften geschlossen
wurde, des Protokolls zu der am 4. April 2002 zwischen SEA und den Gewerkschaften geschlossenen Vereinbarung sowie des
Protokolls zu der am 9. Juni 2003 zwischen SEA, SEA Handling und den Gewerkschaften geschlossenen Vereinbarung.

(*')  Vgl. letzter Erwigungsgrund (,Premesse) des Protokolls zu der am 4. April 2002 zwischen SEA und den Gewerkschaften
geschlossenen Vereinbarung. Der Gedanke, dass die von SEA in Bezug auf SEA Handling eingegangenen Verpflichtungen durch die
Mehrheitsaktionarin abgesichert werden, wird auch in Erwidgungsgrund 4 und am Ende von Abschnitt 2 dieses Protokolls
wiederholt.

(*)  Diese Abschnitte des Eroffnungsbeschlusses sind als wesentlicher Bestandteil des vorliegenden Beschlusses zu betrachten.
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Verwaltungsrats bewerten sollte, hinausgeht. Der nachdriickliche Hinweis darauf, dass der Geschiftsplan vorher mit
der Anteilseignerin abgestimmt worden sei, bestitigt demzufolge, dass diese bei den strategischen Weichenstellungen
von SEA eine Schliisselrolle spielte. Veranschaulicht wird diese Rolle auch durch die Fakten, die in Erwdgungs-
grund 51 des Erdffnungsbeschlusses und Erwigungsgrund 35 des vorliegenden Beschlusses (ein Mitglied des
Stadtrats forderte den Prasidenten von SEA und die Biirgermeisterin von Mailand auf, dem Verkehrsausschuss der
Stadt Mailand zu erldutern, wie sie der Rolle der SEA Handling SpA neuen Schwung zu geben dachten) sowie in den
Erwidgungsgriinden 69 und 70 des Eroffnungsbeschlusses (wo es um die engen Verbindungen zwischen den
Geschiftsleitungen von SEA und SEA Handling geht, deren Bestellung durch die Stadt kontrolliert wird) angefiihrt
sind.

(202) Die Kommission bekriftigt des Weiteren die Stichhaltigkeit des zweiten angefiihrten Indizes fiir die Zurechenbarkeit,
das in dem besonderen Abhingigkeitsverhiltnis der Verwaltungsratsmitglieder und Fithrungskrifte von SEA
gegeniiber der Stadt Mailand besteht.

(203) Entgegen dem Vorbringen der italienischen Behorden wertet die Kommission die Behauptungen, die in Presseartikeln
aufgestellt wurden, nur insoweit als Indiz, als sie sich auf nachweisliche Fakten stiitzen (*). Weder die italienischen
Behorden noch SEA haben die fraglichen Fakten bestritten, und sie mochten sich auch nicht dazu dufSern, dass Letizia
Moratti, Biirgermeisterin von Mailand, 2006, zwei Jahre vor dem reguldren Ablauf des Mandats, den Ruicktritt des
damaligen Prisidenten und Geschiftsfithrers, Herrn Bencini, gefordert und durchgesetzt hatte (**).

(204) Auf jeden Fall merkt die Kommission hierzu an, dass der Generalanwalt in der Rechtssache ,Stardust Marine” die
Auffassung vertrat, dass ,wegen der Beweisschwierigkeiten und der offensichtlichen Gefahr einer Umgehung [...] ein
Indizienbeweis (sogar Presseberichte)* fiir die Beteiligung des Staates ,geniigen konnte* (**).

(205) Dem Argument von SEA, dass die Presseartikel und die darin berichteten Sachverhalte aus dem Jahr 2006 stammten
und hinsichtlich des Einflusses, den die Stadt auf SEA ausgeiibt haben soll, nichts ,beweisen* konnten, halt die
Kommission entgegen, dass die Indizien fur die Abhingigkeit der Verwaltungsratsmitglieder Aufschluss iiber den
allgemeinen Rahmen geben, in dem SEA funktioniert, und somit iber den Rahmen, in dem die jahrlichen Beschliisse
zur Deckung der Verluste von SEA Handling gefasst wurden. Auf jeden Fall erstreckt sich die Priifung der
Kommission auch auf den Zeitraum nach 2006.

(206) Was drittens die von den SEA-Verwaltungsratsmitgliedern an den Maildnder Biirgermeister gerichteten Blanko-
Riicktrittsgesuche anbelangt, so stimmt die Kommission SEA und den italienischen Behérden insofern nicht zu, als
sie behaupten, diese Schreiben hitten nur moralischen Wert und keine Rechtswirkung und wiirden die Handlungen
der Mitglieder des Verwaltungsrats daher in keiner Weise beeinflussen. Die Kommission ist vielmehr der Auffassung,
dass diese Verfahrensweise nur darauf ausgerichtet sein konnte, der Stadt Mailand mehr Kontrolle tiber den SEA-
Verwaltungsrat zu verschaffen, indem sie die Sanktionsbefugnis in Bezug auf das Vorgehen der Verwaltungsrats-
mitglieder, die die Stadt lediglich im Rahmen ihrer Rechte als Anteilseignerin von SEA hitte auszuiiben miissen,
eindeutig verstirkte. Selbst wenn diese Schreiben nur moralischen Wert gehabt hitten, was nicht der Fall zu sein
scheint, wiirden sie trotzdem die Einmischung der Behorden in das Management von SEA bestitigen. Gleichwohl
weist die Kommission darauf hin, dass die italienischen Behérden auf Seite 37 ihrer Stellungnahme vom
15. September 2010 bekriftigten, dass diese Schreiben weniger rein moralischen Wert besafSen, als vielmehr das
betreffende Verwaltungsratsmitglied rechtlich daran hinderten, wegen der ungerechtfertigten vorzeitigen Authebung
des Arbeitsverhiltnisses Schadenersatzklage auf der Grundlage des italienischen Zivilgesetzbuchs (,Codice Civile®) zu
erheben. Die Stadt, die die Kontrolle iber die Hauptversammlung hat, iibt folglich eine sehr starke Kontrolle iiber die
Verwaltungsratsmitglieder aus, die, selbst wenn sie im besten Interesse der Gesellschaft gehandelt haben, von der
Hauptversammlung abberufen werden konnen und keinerlei Anspruch auf Entschidigung fiir die vorzeitige
Authebung ihres Arbeitsverhiltnisses haben. Speziell zu dem Argument von SEA Handling, die Riicktrittsersuchen
hitten den Verwaltungsrat in keiner Weise beeinflusst, da dieser dem Antrag der offentlichen Anteilseignerin auf
Ausschiittung von auflerordentlichen Dividenden in Hohe von 250-280 Mio. EUR nicht stattgegeben habe, stellt die
Kommission fest, dass es laut Protokoll der Versammlung von SEA vom 24. Februar 2006 dem Unternehmen durch
die Ausschiittung aufSerordentlicher Dividenden bis zu einem Hochstbetrag von 200 Mio. EUR maéglich war, seinen
Verschuldungsgrad auf dem Niveau der durchschnittlichen Verschuldung vergleichbarer Unternehmen zu halten und
ausreichende finanzielle Flexibilitit zu gewahrleisten. Zweitens geht aus demselben Protokoll hervor, dass SEA die
Hohe der Dividende nach objektiven Kriterien auf 200 Mio. EUR festgesetzt hat und dies der Hochstbetrag an
Dividenden war, den das Unternchmen auf der Grundlage der zum gegebenen Zeitpunkt herangezogenen
Finanzindikatoren hat ausschiitten konnen. Im Lagebericht fiir das Jahr 2006 wird der Anstieg des Verschul-
dungsgrads (der sich 2006 gegeniiber 2005 mehr als verdoppelt hatte) bestdtigt, der sich teilweise aus der
schrumpfenden Liquiditdt aufgrund der Ausschiittung auferordentlicher Dividenden an die Aktionére erklart. Hatte
also SEA eine hohere Dividende ausgeschiittet, wire es ihr wesentlich schwerer gefallen, die Verluste von SEA
Handling in jenem Jahr zu decken. Dass ein Anteilseigner mitunter einen bestimmten Dividendenbetrag fordert, die
Geschiftsfilhrung jedoch einen niedrigeren Betrag ausschiittet, ist iibrigens im Leben eines Unternehmens iiblich und
steht dem nicht entgegen, dass die Geschiftsfihrung einer strengen Kontrolle durch diesen Anteilseigner unterliegt.

(*))  Die Kommission verweist auf den in Erwigungsgrund 67 des Eroffnungsbeschlusses genannten Presseartikel. Siehe auch
,La Repubblica“ vom 25. Februar 2006, ,SEA, nuovo attacco della Provincia®; ,L'Unita“ vom 25. Februar 2006, ,SEA, Penati chiede le
dimissioni del consiglio®.

Siehe http:/[archiviostorico.corriere.it[2006/novembre/17 [articoli_del_17_novembre_2006.html

Schlussantrige in der Rechtssache ,Stardust Marine®, Randnr. 68.
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(207) Nach Ansicht der Kommission spiegelt sich in einer solchen Verfahrensweise objektiv eine Abhingigkeitssituation
wider. Zwar kann die Kommission nicht beurteilen, welchen Einfluss diese Verfahrensweise tatsichlich im
Nachhinein gehabt haben konnte, doch ist sie der Auffassung, dass diese Schreiben durch ihre blofe Existenz mit
Sicherheit (von Vornherein) das Handeln der von der Stadt Mailand benannten Mitglieder des Verwaltungsrats
beeinflussen konnten. Die Behorden hitten es gar nicht nétig gehabt, auf diese Schreiben zu verweisen, um Einfluss
zu nehmen, denn es liegt auf der Hand, dass die Verwaltungsratsmitglieder durch deren blofle Existenz in eine
untergeordnete Position gegeniiber dem Biirgermeister von Mailand gerieten.

(208) Zu den Ausfithrungen der italienischen Behorden zur Benennung der Mitglieder des Verwaltungsrats bekraftigt die
Kommission, dass die Stadt faktisch ,die Mitglieder des Verwaltungsrats bestellt”. Dies ergibt sich eindeutig daraus,
dass, wie von den italienischen Behorden dargelegt, die Stadt die Verwaltungsratsmitglieder benennt, die dann von
der Hauptversammlung, an der die Stadt als Mehrheitsaktiondrin teilnimmt, bestellt werden. Dieses organisations-
rechtliche Kriterium der Kontrolle der Stadt iber SEA reicht fiir sich genommen nicht aus, um im vorliegenden Fall
nachzuweisen, dass die Stadt die Kontrolle iiber SEA tatsichlich ausgeiibt hat, wohl aber trigt es zu einem solchen
Nachweis bei.

(209) Die ,Gegenindizien®, die die italienischen Behorden in Form der Feststellung, dass den Mitgliedern des Stadtrats der
Zugriff auf interne Unterlagen von SEA mehrfach verweigert worden sei, mit dem Ziel vorgelegt hatten, die Nicht-
Zurechenbarkeit der Mafnahmen zum Staat zu beweisen, betrachtet die Kommission insoweit als wenig
beweiskraftig, als die blofe Einhaltung der formalrechtlichen Vorschriften des ,Codice Civile“ iiber die
Nichtweitergabe interner Unternehmensdaten, wie z. B. des Protokolls des Verwaltungsrats, nicht ausschliefit, dass
die Stadt tatsdchlichen Einfluss auf SEA hatte, was sowohl im Allgemeinen als auch im vorliegenden Fall gilt. Ferner
stellt die Kommission fest, dass die einzelnen Mitglieder des Stadtrats, denen der Zugriff auf bestimmte Unterlagen
verweigert wurde, der Opposition angehorten und nicht im Exekutivorgan der Stadt mitwirkten. Wenn die
Kommission also behauptet, dass die Stadt Mailand die SEA in Abhangigkeit hilt, bezieht sie sich speziell auf die
Behorden, die die Entscheidungsbefugnisse der Stadt ausiiben und Einfluss auf die Geschiftsfihrung des
Unternehmens nehmen konnen.

(210) Viertens sind angesichts der Bedeutung, die den Flughidfen Malpensa und Linate fuir die Wirtschaft und Gesellschaft
der betreffenden Region zukommt, sowie der entscheidenden Rolle, die sie in den verschiedenen Politikbereichen,
d. h. in der Verkehrspolitik, der regionalen Entwicklung und der Raumplanung, spielen, die lokalen Behorden
generell nicht ,abwesend, wenn der Flughafenbetreiber Entscheidungen trifft, die fir das Funktionieren und die
langfristige Entwicklung einer solchen Infrastruktur wichtig sind, und erst recht nicht, wenn die Behorde zugleich
Mehrheitsaktiondrin des Flughafenbetreibers ist. Die italienischen Behorden bestitigen in ihrer Stellungnahme die
politische Bedeutung der in Rede stehenden Mafnahmen. Im vorliegenden Fall stellt die Kommission auferdem fest,
dass die Mafnahmen zur Deckung der Verluste von SEA Handling, wie die italienischen Behorden in ihrer
Stellungnahme darlegten, zumindest fester Bestandteil der Strategie der SEA-Gruppe waren.

(211) Funftens betrachtet die Kommission die Manahmen zur Ausgleich der Verluste durch Kapitalerhohungen von SEA
Handling nicht als Mafnahmen, die unter die laufende Geschiftsfithrung fallen, sondern vielmehr als
auflerordentliche Maflnahmen. Der Ausnahmecharakter der Mafnahmen spiegelt sich sowohl in wirtschaftlicher
Hinsicht als auch in politischer Hinsicht wider, was auf die Hohe der fraglichen Betrage (jeder Verlust wurde durch
eine Kapitalerhohung um mehrere Millionen Euro ausgeglichen) bzw. die erwarteten Auswirkungen der Mafnahmen
auf den Erhalt von Arbeitsplitzen zuriickzufiihren ist.

(212) Folglich wurden die Mafinahmen aufgrund ihres Ausnahmecharakters nicht eigenstindig vom SEA-Verwaltungsrat
getroffen, sondern wurden im Einklang mit der Satzung der SEA und den einschldgigen Bestimmungen des ,Codice
Civile“ ausdriicklich von der Hauptversammlung, bei der die Stadt Mehrheitsaktionrin ist, bestdtigt. Daher besteht
kein Zweifel daran, dass die Stadt in vollem Umfang tiber die Malnahmen unterrichtet war und sie gebilligt hat,
wovon auch die Protokolle der Hauptversammlungen zeugen. Sie hat die Mafnahmen nicht nur durch ihre
Beteiligung an der Vereinbarung vom 26. Mirz 2002 angestoflen, sondern erfuhr auch von jeder
Verlustausgleichsmafinahme zugunsten von SEA Handling und hat ihre Zustimmung stets erteilt. Diese
auferordentlichen Mafnahmen waren folglich zwangslaufig dem Staat zurechenbar.

(213) Die Kommission verweist auf die Feststellung des Gerichtshofs in dem ,Stardust-Marine-Urteil“, wonach fiir die
Ableitung der Zurechenbarkeit ,jedes andere Indiz, das im konkreten Fall auf eine Beteiligung der Behorden oder auf
die Unwahrscheinlichkeit einer fehlenden Beteiligung am Erlass einer Maffnahme hinweist, wobei auch deren
Umfang, ihr Inhalt oder ihre Bedingungen zu beriicksichtigen sind“ (*%), herangezogen werden kann.

(214) Wie in Abschnitt 8.2.3 dargelegt, wird die Beteiligung offentlicher Stellen an den betreffenden Mafnahmen auch
dadurch bestitigt, dass SEA nicht nach dem Grundsatz des privaten Kapitalgebers gehandelt hat (*).

46 ,Stardust-Marine-Urteil“, Randnr. 56.

(*)  Schlussantrige des Generalanwalts Jacobs vom 13. Dezember 2001 in der Rechtssache Stardust Marine, Randnr. 67.
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(215) Im konkreten Fall ist die Kommission in Anbetracht des Umfangs der fraglichen Maflnahmen sowie der anderen in
diesem Beschluss sowie im Eroffnungsbeschluss angefithrten Gesichtspunkte der Auffassung, dass es geniigend
Indizien gibt, um aufgrund der Beteiligung der Stadt Mailand an den Mafsnahmen zur Deckung der Verluste von SEA
Handling oder der Unwahrscheinlichkeit einer fehlenden Beteiligung der Behorden am Erlass dieser Mafnahmen
deren Zurechenbarkeit zum italienischen Staat nachzuweisen.

(216) Die Behauptung der italienischen Behorden, die Kommission miisse jede Kapitalzuweisung an SEA Handling einzeln
untersuchen, um die Bedingungen fiir das Vorliegen einer Beihilfe und insbesondere deren Zurechenbarkeit zur Stadt
Mailand zu prifen, ist daher zuriickzuweisen. Die Kommission ist ndmlich der Ansicht, dass alle in den
Erwidgungsgriinden 174 bis 186 dargelegten Sachverhalte (sowie die Untersuchung der Manahmen unter dem
Gesichtspunkt des umsichtigen Kapitalgebers) hinlanglich beweiskriftig sind und belegen, dass die Verlustdeckung
durch Kapitalzufithrungen nur das Ergebnis einer einzigen Strategie und einer Beteiligung der Behorden wihrend des
gesamten Untersuchungszeitraums sein konnte. Schlieflich haben die italienischen Behorden selbst bekraftigt, dass,
obgleich die Beschliisse zur Verlustdeckung der Form nach jahrlich gefasst wurden, eine mehrjdhrige Strategie zum
Ausgleich der Verluste wihrend des fiir die Umstrukturierung erforderlichen Zeitraums existierte (vgl.
Erwidgungsgriinde 225 bis 232).

(217) Die Kommission gelangt daher zu dem Schluss, dass die betreffenden Mafnahmen als dem Staat zurechenbar
anzusehen sind.

8.2.2. SELEKTIVER CHARAKTER DER MASSNAHMEN
(218) Im vorliegenden Fall ist die Malnahme selektiv, weil sie einzig und allein die Gesellschaft SEA Handling betrifft.

8.2.3. ANWENDUNG DES GRUNDSATZES DES MARKTWIRTSCHAFTLICH HANDELNDEN PRIVATEN KAPITALGEBERS
UND VORLIEGEN EINES WIRTSCHAFTLICHEN VORTEILS

(219) In Bezug auf das Vorliegen eines wirtschaftlichen Vorteils ist insbesondere zu priifen, ob ein privater Kapitalgeber in
vergleichbarer Lage hitte veranlasst werden konnen, Verluste wie die im vorliegenden Fall auszugleichen. In dieser
Hinsicht wies der Gerichtshof darauf hin, dass es sich bei dem Verhalten des privaten Investors, mit dem die
Intervention des wirtschaftspolitische Ziele verfolgenden offentlichen Investors verglichen werden muss, nicht
zwangsldufig um das Verhalten eines gewohnlichen Investors handeln muss, der Kapital zum Zweck seiner mehr
oder weniger kurzfristigen Rentabilisierung anlegt, sondern wenigstens um das Verhalten einer privaten Holding
oder einer privaten Unternehmensgruppe, die eine globale oder sektorale Strukturpolitik verfolgt und sich von
lingerfristigen Rentabilititsaussichten leiten lasst (**).

(220) Ferner urteilte der Gerichtshof, dass ein privater Anteilseigner verniinftigerweise einem Unternehmen das Kapital
zufithren kann, das zur Sicherstellung seines Fortbestands erforderlich ist, wenn es sich in voriibergehenden
Schwierigkeiten befindet, aber seine Rentabilitit — gegebenenfalls nach einer Umstrukturierung — wieder
zuriickgewinnen kann. Wenn Kapitalzuschiisse eines offentlichen Kapitalgebers jedoch selbst langfristig von jeder
Aussicht auf Rentabilitit absehen, sind sie als Beihilfen im Sinne des Artikels 107 AEUV anzusehen (**).

(221) Auferdem ist darauf hinzuweisen, ,dass man sich fur die Priifung der Frage, ob sich der Staat wie ein umsichtiger
marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber verhalten hat, in den Kontext der Zeit zuriickversetzen muss, in der die
finanziellen Unterstiitzungsmafnahmen getroffen wurden, um beurteilen zu konnen, ob das Verhalten des Staates
wirtschaftlich verniinftig ist, und dass man sich jeder Beurteilung aufgrund einer spiteren Situation enthalten
muss* (50). ,Wirtschaftliche Bewertungen, die nach Gewiahrung dieses Vorteils erstellt werden, die riickblickende
Feststellung der tatsichlichen Rentabilitdt der vom betroffenen Mitgliedstaat getitigten Kapitalanlage oder spitere
Rechtfertigungen der tatsichlich gewéhlten Vorgehensweise reichen [somit] nicht fiir den Nachweis aus, dass dieser
Mitgliedstaat vor oder gleichzeitig mit dieser Gewihrung eine solche Entscheidung in seiner Eigenschaft als
Anteilseigner getroffen hat.” Folglich kann sich die Kommission ,weigern, [...] vorgelegte[n] Beweise[, die] aus der
Zeit nach Erlass der Entscheidung iiber die Vornahme der betreffenden Kapitalanlage stammen®, zu priifen (*').

Mehrjihrige Strategie zur Verlustdeckung

(222) Die italienischen Behorden und SEA haben in ihren Stellungnahmen argumentiert, dass, obgleich die Beschliisse zur
Verlustdeckung formal gesehen jahrlich gefasst wurden, die wahrend des fir die Umstrukturierung erforderlichen
Zeitraums verfolgte mehrjahrige Verlustausgleichsstrategie nicht jedes Jahr auf den Priifstand gestellt werden konnte
und die Ergebnisse nur fiir einen mehrjihrigen Zeitraum bewertet werden konnten. Die Kommission weist jedoch
darauf hin, dass ihr fiinf Geschiftsplane tibermittelt wurden, von denen sich einige im Hinblick auf die Zeitraume
iberschneiden und die jeweils fiir hochstens funf Jahre gelten. Da die Strategie eines Unternchmens in der Regel im
Zusammenhang mit der Aufstellung eines neuen Geschiftsplans bewertet wird, um zu entscheiden, ob sie

(*)  Siehe insbesondere das Urteil des Gerichtshofs vom 14. September 1994, Spanien/Kommission, verbundene Rechtssachen C-278|
92, C-279/92 und C-280/92, Slg. 1994, I-4103, Randnrn. 20, 21 und 22.

(*)  Siche beispielsweise das Urteil des Gerichtshofs vom 21. Mirz 1991, Italien/Kommission, C-303/88, Slg. 1991, [-1433,
Randnrn. 21 und 22.

°0)  Stardust-Marine-Urteil, Randnr. 71.

°1)  Urteil des Gerichtshofs vom 5. Juni 2012, Kommission/EDF, C-124/10 P, noch nicht in der amtlichen Sammlung veréffentlicht,
Randnr. 85 und 104.

——
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weiterverfolgt oder gedndert werden soll, ist die Kommission der Ansicht, dass die in Bezug auf SEA Handling
beschlossene Strategie vor der Annahme eines neuen Plans jederzeit iiberarbeitet werden konnte, um die
Marktentwicklung zu beriicksichtigen.

(223) Die italienischen Behorden und SEA trugen namlich vor, der Beschluss zur Deckung kiinftiger Verluste sei zundchst
2002 gefasst worden und dann ein zweites Mal 2007, als angesichts des Ausbleibens der erwarteten Ergebnisse die
urspriingliche Strategie in Verbindung mit der Deckung der Verluste tiberpriift und schlieGlich fortgefithrt worden
sei. Im Wesentlichen stellen sie die fraglichen Mafinahmen als zwei Kapitalzufihrungen dar, deren jahrliche
Zahlungen 2002 und 2007 beschlossen wurden.

(224) In ihrem Schreiben vom 14. September fithrten die italienischen Behorden aus, die Aufgabe des betreffenden
Flughafens als Drehkreuzflughafen durch Alitalia (,De-Hubbing) im Jahr 2007 habe erhebliche Auswirkungen auf
die Tatigkeit von SEA Handling gehabt. Die negativen Folgen fiir die Wirtschaftsleistung des Unternehmens hitten
sich durch den Konjunkturabschwung noch verstirkt und die SEA zu allgemeinen Uberlegungen dariiber angeregt,
ob das Hub- oder Drehkreuzmodell wirklich umgesetzt werden konne oder aber ein anderes Geschiftsmodell ins
Auge gefasst werden miisse. Laut den italienischen Behorden entschloss sich SEA schlielich, anstelle der
Auslagerung der Bodenabfertigung ein neues Geschiftsmodell, nimlich das des ,Self-Hub“ oder ,virtuellen Hub®,
einzufiihren, was jedoch lediglich eine Weiterentwicklung des vorherigen Modells bedeutete. Dieses Geschiftsmodell
erfordere wahrscheinlich eine strenge Kontrolle der Bodenabfertigungsdienste. Dies zeigt nach Ansicht der
italienischen Behorden, wie verniinftig die Entscheidung von SEA gewesen sei, die Betriebsverluste ihrer
Tochtergesellschaft SEA Handling weiterhin zu decken, um die Bodenabfertigungsdienste wieder rentabel zu
machen. Die Uberpriifung der Strategie von SEA in Bezug auf ihre Tochtergesellschaft sei in Anbetracht der
unvorhergesehenen dufleren Umstande vollig gerechtfertigt gewesen und lasse das Ziel von SEA, die Bodenab-
fertigungsdienste langfristig in die Rentabilititszone zuriickzuftihren, vollig unberiihrt.

(225) Die Kommission rdumt ein, dass eine mehrjahrige Strategie zur Verlustdeckung durch die italienischen Behorden
besteht (gemdf der Verpflichtung der Stadt Mailand, das finanzielle Gleichgewicht von SEA Handling zu
gewdhrleisten, und gemif dem bereits gefihrten Nachweis der Zurechenbarkeit dieser Beschliisse zur Stadt), vertritt
jedoch die Auffassung, dass in einer solchen Strategie nicht das Verhalten eines umsichtigen privaten Kapitalgebers
zum Ausdruck kommt.

(226) Auch wenn ein Umstrukturierungsprozess mehrere Jahre in Anspruch nehmen kann, ehe er Friichte tragt, wiirde ein
umsichtiger privater Kapitalgeber nicht blindlings eine mehrjahrige Verpflichtung eingehen, sondern versuchen,
seine Entscheidung iiber die Zufithrung neuer Mittel an das Unternehmen von Jahr zu Jahr auf der Grundlage der
Umstrukturierungsergebnisse und der kiinftigen Rentabilititsaussichten zu treffen. Im vorliegenden Fall hitte ein
umsichtiger privater Kapitalgeber die Strategie mit Sicherheit schon 2003 oder 2004, als offensichtlich wurde, dass
die Rentabilitit bis 2005 nicht wiederhergestellt sein wiirde, oder zumindest 2005, als dieses Ziel noch immer nicht
erreicht worden war, neu beurteilt. Selbst wenn ein Privatanleger eine langfristige Verlustdeckungsstrategie verfolgt
hitte, hitte er, sofern er an keine zwingenden rechtlichen Verpflichtungen gebunden gewesen wire, diese Strategie
bei jeder von ihm verlangten Kapitalzufihrung, mit der die Verluste von SEA Handling aufgefangen werden sollten,
{iberprift (*%).

(227) Wie SEA in ihrer Stellungnahme dargelegt hat, wurde die Moglichkeit, das Ziel der Wiederherstellung der Rentabilitit
von SEA Handling fiir 2005 zu erreichen, dadurch erheblich beeintrichtigt, dass die Verhandlungen mit [...] 2002
gescheitert waren. Nachdem der Verwaltungsrat von SEA das Angebot am 10. September 2002, also nur wenige
Monate nach der Griindung von SEA Handling, abgelehnt hatte, wurde jedoch keine Anderung der Verlustdek-
kungsstrategie in Betracht gezogen.

(228) Zweitens ist davon auszugehen, dass ein so wichtiger Beschluss wie eine Kapitalzufithrung, die der Zustimmung der
Hauptversammlung bedarf, nicht als eine einfache Mafinahme zur Vollstreckung eines allgemeineren Beschlusses
tiber die Deckung kiinftiger Verluste angesehen werden kann.

(229) Drittens werden die Beschliisse zur mehrjahrigen Verlustdeckung weder in den strategischen Geschaftsplanen von
SEA Handling noch in den Geschiftsplinen von SEA erwihnt. Die Organe von SEA sind keine formale und
verbindliche Verpflichtung auf der Grundlage eines Geschiftsplans eingegangen, der fiir eine bestimmte Anzahl von
Jahren Kapitalzufithrungen in einer bestimmten Hohe durch SEA vorsah (*°). Folglich bezogen sich die Beschliisse
von 2002 und 2007 bestenfalls auf den Schwerpunkt ,Umstrukturierung von SEA Handling“ und nicht auf die
Deckung der iiber mehrere Jahre verzeichneten Verluste. Auf jeden Fall hitte ein privater Kapitalgeber sich nicht
verpflichtet, tiber mehrere Jahre Verluste zu decken, ohne dass ihm zumindest ein Vorausschdtzung ihrer Hohe
vorgelegt worden wire.

(**)  Urteil des Gerichts erster Instanz vom 12. Dezember 1996, Compagnie nationale Air France/Kommission, T-358/94, Slg. 1996, II-
02109, Randnr. 79.

(*®)  Die einzige Verpflichtung, die dahingehend ausgelegt werden konnte, ist die gegeniiber der Stadt, die in der Vereinbarung vom
26. Mirz 2002 iibernommen wurde; darin hat die Stadt bestitigt, ,dass das Gleichgewicht zwischen Kosten und Nutzen und der
allgemeine wirtschaftliche Rahmen von SEA aufrechterhalten werden [...]“. Diese Verpflichtung bezicht sich nicht auf konkrete
Betrige, die in einem bestimmten Geschiftsplan enthalten sind, und ist nach Bekunden der italienischen Behorden rechtlich nicht

bindend.
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(230) Als Zeitpunkte der Beihilfegewdhrung gelten folglich die einzelnen Jahre des fraglichen Zeitraums und insbesondere
die Zeitpunkte, zu denen SEA beschloss, der SEA Handling hauptsichlich zur Deckung der entstandenen Verluste
Kapital zuzufithren, und in diesem Sinne rechtsverbindliche Verpflichtungen einging (*).

(231) Die Kommission kann jedoch bei der Analyse von Kapitalzufiihrungen Zufithrungen, die zuvor erfolgt waren, nicht
aufler Acht lassen, denn diese Maffnahmen sind eng miteinander verbunden. Laut den italienischen Behorden sind sie
Teil ein und derselben Strategie und dienen ein und demselben Ziel, nimlich die Verluste von SEA Handling
auszugleichen, um den Fortbestand des Unternehmens und die Wiederherstellung seiner Rentabilitit zu ermdglichen.
Auch in chronologischer Hinsicht sind sie insoweit Teil eines kontinuierlichen Prozesses, als sie Jahr fiir Jahr
nacheinander beschlossen wurden, um die stetigen Schwierigkeiten der Begiinstigten zu itberwinden (*°).

(232) In Anbetracht der schwierigen Lage, in der sich SEA Handling seit ihrer Griindung befand, vertritt die Kommission
die Auffassung, dass ein umsichtiger privater Kapitalgeber das Risiko erwogen hitte, dass diese Mafinahmen ab der
ersten Kapitalzufithrung als rechtswidrige und moglicherweise mit dem Binnenmarkt unvereinbare staatliche
Beihilfen eingestuft werden kénnten, und dass er folglich untersucht hitte, wie sich eine méogliche Riickforderung
dieser Beihilfen auf die Rendite seiner Investition ausgewirkt hitte. Die italienischen Behorden haben zu keinem
Zeitpunkt einen Nachweis dafiir erbracht, dass eine solche Einschitzung vorgenommen wurde.

Die Kapitalzufiihrungen von 2002

(233) Esist unstreitig, dass SEA Handling zum Zeitpunkt der ersten Kapitalzufithrung ein Unternehmen in Schwierigkeiten
im Sinne der Umstrukturierungsleitlinien von 1999 war.

(234) Gemifl den Randnummern 16 und 17 der Leitlinien besteht bei staatlichen Kapitalzufithrungen an Unternehmen
mit finanziellen Schwierigkeiten die Wahrscheinlichkeit, dass die fraglichen Mittel Elemente einer staatlichen Beihilfe
enthalten (da es einem umsichtigen marktwirtschaftlich handelnden privaten Kapitalgeber sehr schwer fallen diirfte,
mit einer derartigen, risikobehafteten Investition eine verniinftige Rendite zu erzielen). Daher miissen derartige
Kapitalzufithrungen der Kommission vorher mitgeteilt werden, damit sie auf der Grundlage der einschldgigen
Beihilfevorschriften genehmigt werden konnen.

(235) Allerdings haben die italienischen Behorden 2002 die Vorgaben in den Umstrukturierungsleitlinien von 1999 nicht
beriicksichtigt (wie auch bei allen anderen Kapitalspritzen) und die Kapitalzufithrungen vorgenommen, obwohl sie
ihre Entscheidung offenbar nicht auf einen ausfiihrlichen Geschiftsplan griindeten, aus dem hervorgegangen wire,
dass SEA Handling imstande sei, sich zu sanieren und innerhalb einer angemessenen Frist den Weg zuriick zur
Rentabilitit zu finden (*°).

(236) Ohne einen hinreichend ausfiihrlichen, auf nachhaltigen und tragfiahigen Annahmen beruhenden Geschiftsplan, in
dem die notwendigen Mafinahmen zur Wiederherstellung der Rentabilitit im Einzelnen beschrieben und die
verschiedenen moglichen Szenarien analysiert werden und in dem aufgezeigt wird, dass die Kapitalanlage dem
Investor (unter Beriicksichtigung des damit verbundenen Risikos) eine zufriedenstellende Rendite in Form von
Dividenden und einer Wertsteigerung seiner Beteiligung oder sonstige Vorteile verschaffen wiirde, hitte ein
umsichtiger privater Kapitalgeber nach Ansicht der Kommission 2002 kein Kapital zugefiihrt.

(237) Folglich scheinen bereits die ersten Kapitalzufihrungen von 2002 den Test des privaten Kapitalgebers
(,Privatinvestortest“) nicht zu bestehen und verschaffen SEA Handling einen Vorteil, der dem Unternehmen unter
normalen Marktbedingungen nicht zugutegekommen wire.

Kontext zum Zeitpunkt des Erlasses der Beschliisse

(238) In Bezug auf den Kontext, in dem die Beihilfen gewahrt wurden und den die Kommission mit Blick auf die
Anwendung des Grundsatzes des privaten Kapitalgebers zu beachten hat, erldutert die Kommission im Folgenden
ihren Ansatz anhand der Argumente, die von den italienischen Behorden und von SEA vorgetragen wurden.

(239) Was erstens die Auswirkungen anbelangt, die der besondere ordnungspolitische Rahmen in Italien und der daraus
resultierende erhohte Wettbewerbsdruck auf die Entscheidungen von SEA gehabt haben sollen, so hat die
Kommission bekanntlich dafiir Sorge zu tragen, dass das Ziel der Richtlinie 96/67/EG, ndmlich im Wege der
Liberalisierung einen Binnenmarkt fiir Bodenabfertigungsdienste in der Union und somit mehr Wettbewerb
zwischen den einschligigen Marktteilnehmern zu schaffen, nicht durch die Gewahrung von staatlichen Beihilfen, die
diesen Wettbewerb verfilschen konnen, vereitelt wird. Folglich konnen die Mafnahmen, die der Mitgliedstaat zur
Umsetzung dieser Richtlinie ergriffen hat, unter keinen Umstdnden beweisen, dass die finanzielle Unterstiitzung, die
einem bestimmten Wirtschaftsteilnehmer gewahrt wurde, um die Auswirkungen eines durch hirteren Wettbewerb
geprigten Umfelds abzumildern, das Kriterium des privaten Kapitalgebers erfiillt. Demgegeniiber hat die

(% Urteile vom 14. Januar 2004, Fleuren Compost BV/Kommission, T-109/01, Slg. 2004, 1I-127, Randnr. 74, vom 2. Dezember 2008,
Nuova Agricast u. a./Kommission, verbundene Rechtssachen T-362/05 und T-363/05, Slg. 2008, 1I-297, Randnr. 80, und vom
30. November 2009, Frankreich und France Télécom/Kommission, verbundene Rechtssachen T-427/04 und T-17/05, Slg. 2009, II-
4315, Randnr. 321.

(**)  Urteil des Gerichts vom 15. September 1998, BP Chemicals/Kommission, T-11/95, Slg. 1998, 1I-3235, Randnr. 171. Angesichts der
vorstehenden Ausfithrungen in diesem Beschluss wird die Kommission die Vereinbarkeit der untersuchten Manahmen anhand des
Kriteriums des privaten Kapitalgebers insgesamt priifen, sich aber auch auf konkrete Aspekte konzentrieren, wenn sie dies fiir die
Bewertung der Argumente, die ihr vorgetragen wurden, oder aus anderen Griinden fiir erforderlich hilt.

(*%)  Zur Analyse des konsolidierten Geschiftsplans 2002-2006 siehe Erwigungsgriinde 269, 270 und 271.
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Kommission die Tatsache, dass sich Italien fir eine vollstindige Liberalisierung des Bodenabfertigungsmarkts
entschied und die ENAC 84 Dienstleister ermachtigte, ihre Leistungen auf den Flughifen Linate und Malpensa zu
erbringen, im vorliegenden Beschluss und insbesondere bei der Bewertung des Verhaltens, das ein privater
Kapitalgeber in einer Lage wie der, in der sich SEA befand, an den Tag gelegt hitte, beriicksichtigt.

(240) Die Kommission weist ferner darauf hin, dass sich mehrere andere Mitgliedstaaten fiir eine dhnliche Liberalisierung
entschieden haben (Ddnemark (Kopenhagen), Spanien, Irland (Dublin), Vereinigtes Konigreich (London) und
Frankreich (Paris)).

(241) Dariiber hinaus merkt sie an, dass fiir alle einschldgigen Dienstleister in Italien, deren Zahl nach eigenem Bekunden
von SEA mit 84 zugelassenen Bodenabfertigern sehr hoch ist, in jedem Fall derselbe ordnungsrechtliche Rahmen gilt.

(242) Die italienischen Behorden haben sich nicht darauf berufen, dass es sich bei diesen Diensten um Dienstleistungen von
allgemeinem wirtschaftlichem Interesse handelt, die der Markt nicht sicherstellen konne.

(243) Zudem erinnert die Kommission daran, dass unabhingig davon, ob SEA fuir eine rechtliche (und damit buchmafige)
Trennung optierte, Artikel 4 der Richtlinie 96/67/EG anzuwenden ist, wonach ,zwischen den [da]mit [den
Bodenabfertigungsdiensten] verbundenen und [den] iibrigen Tatigkeiten eine strenge buchmifSige Trennung
entsprechend den geltenden Handelsgepflogenheiten* vorzunehmen ist und ,keine Finanzfliisse zwischen den
Tatigkeiten, die das Leitungsorgan in seiner Eigenschaft als Flughafenleitung ausiibt, und seinen Tatigkeiten als
Erbringer von Bodenabfertigungsdiensten stattfinden” diirfen. Ziel dieser buchmafigen Trennung und des Verbots
von Finanzflissen zwischen Flughafenbetreiber und Bodenabfertiger ist, die Voraussetzungen fiir die Entfaltung eines
echten Wettbewerbs auf dem Markt fiir Bodenabfertigungsdienste zu schaffen und dabei sicherzustellen, dass vertikal
integrierte Unternehmen bei ihren Bodendiensten gegeniiber den iibrigen Marktteilnehmern keinen besonderen
Vorteil erlangen.

(244) Da die Deckung der Verluste durch das Leitungsorgan des Flughafens mit Finanzfliissen zwischen den Titigkeiten des
Leitungsorgans und denen der Bodenabfertigungsdienste verbunden ist, verstofit sie gegen die Richtlinie 96/67[EG
und ihre Ziele. Folglich dndert die Tatsache, dass sich SEA fur die buchmifige und rechtliche Trennung dieser
Bereiche entschied, nichts an der Einschitzung der Kommission, dass SEA Handling ein ungerechtfertigter Vorteil
verschafft wurde.

(245) Der Behauptung, SEA sei verpflichtet sicherstellen, dass alle Bodenabfertigungsdienste erbracht wiirden, halt die
Kommission entgegen, dass diese ,gesetzliche Verpflichtung® nur, wie die italienischen Behorden selbst angeben, in
dem Sinne zu verstehen ist, dass diese Aufgabe entweder vom Flughafen selbst oder durch Koordinierung der
Titigkeiten von Drittanbietern wahrgenommen werden kann. Wie die Kommission bereits in Erwdgungsgrund 95
ihres Eroffnungsbeschlusses ausgefiihrt hat, ist SEA somit keineswegs verpflichtet, die fraglichen Dienstleistungen
selbst oder tiber ihre Tochtergesellschaft SEA Handling zu erbringen. Die Gesamtverantwortung des Flughafen-
betreibers im Falle von Betriebsstorungen kann daher als solche nicht als Grund dafiir gelten, dass es keine
Alternative zur Verlustdeckung gab. Was zweitens das Marktumfeld im eigentlichen Sinne anbelangt, so weist die
Kommission darauf hin, dass, selbst wenn sie sich der Behauptung von SEA anschlésse, derzufolge der Bereich der
Bodenabfertigungsdienste im Allgemeinen niedrige Gewinnspannen und schwache Renditen biete, sie nicht darauf
schliefen konne, dass diese Erwagung die Kapitalzufihrungen im Hinblick auf das Kriterium des marktwirtschaftlich
handelnden privaten Kapitalgebers habe rechtfertigen konnen, insbesondere nicht in Anbetracht des Ausmafles der
Verluste, die SEA Handling wihrend des gesamten in Rede stehenden Zeitraums zu verzeichnen hatte. Vielmehr wird
auf Seite 5 des Strategieplans 2007-2012 bestitigt, dass die leistungsfahigsten Flughafenbetreiber auf europdischer
Ebene die Bodenabfertigungsdienste ausgelagert haben. Dies wird auch auf Seite 7 des Strategieplans 2009-2016
bekraftigt. Und auf Seite 28 dieses Plans wird festgestellt, dass ab 2001 auf dem Markt die Tendenz zur Auslagerung
der Bodenabfertigungsdienste bestand. Diese Faktoren stehen im Widerspruch zu dem Gedanken, dass die vertikale
Integration zwischen Flughafenbetreiber und Bodenabfertigungsdiensten von entscheidender Bedeutung fiir die
Qualitdtssicherung sei und es aufgrund der niedrigen Gewinnspannen bei dieser Tatigkeit sinnvoll wire, sie nicht
auszulagern.

(246) Insbesondere auf einem Markt mit so niedrigen Gewinnspannen hitte SEA, anstatt die Verluste von SEA Handling
auszugleichen, wesentlich radikalere Mafnahmen ergreifen miissen, um insbesondere durch die Senkung der
Personalkosten, die selbst nach Ansicht der italienischen Behorden in der Kostenstruktur eines Unternehmens in
diesem, einem starken Wettbewerbsdruck ausgesetzten Bereich von erheblichem Gewicht sind, die Effizienz der SEA
Handling zu steigern.

Alternativen zur Deckung der Verluste von SEA Handling

(247) Die Einschitzung von SEA, wonach keine Alternativen zur Umstrukturierung und zur Deckung der Verluste von SEA
Handling bestanden hitten, spiegelt nach Ansicht der Kommission nicht das Verhalten eines marktwirtschaftlich
handelnden privaten Kapitalgebers wider. Mogliche Alternativen bestanden insbesondere in der vollstindigen oder
teilweisen Auslagerung der Tatigkeiten oder in einer strategischen Allianz, die durch die VerduRerung von Teilen der
SEA Handling an einen strategischen Partner hitte eingegangen werden konnen. Ferner hitte, wie im vorstehenden
Erwidgungsgrund hervorgehoben, nichts die SEA daran gehindert, radikalere Umstrukturierungsmaffnahmen zu
ergreifen, um die Effizienz der SEA Handling innerhalb eines fiir einen privaten Kapitalgeber annehmbaren
Zeitraums zu steigern.
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(248) Was die Moglichkeit der Verduflerung anbelangt, so kann die Kommission nicht beurteilen, welche Bemithungen die
SEA unternahm, um eine solche Allianz einzugehen, in deren Rahmen sie Synergieeffekte aus der Einbindung in ein
internationales Netz hitte nutzen konnen. Sie weist jedoch darauf hin, dass die SEA in ihrer Stellungnahme lediglich
zwei Verfahren fiir anteilige Veriuferungen erwihnte, nidmlich eines, das 2002 mit dem Scheitern der
Verhandlungen mit [...] endete, und ein anderes, das 2007-2008 eingeleitet wurde und ergebnislos verlief. Seither
scheint diese Option an die Bedingung einer vorherigen Wiederherstellung der Rentabilitit von SEA Handling mit
anderen Mitteln gekniipft zu sein. Die Kommission wertet das offenkundige mangelnde Interesse von
Privatunternehmen, eine Beteiligung an SEA Handling zu erlangen, als Anzeichen fiir das Fehlen verldsslicher
Rentabilititsaussichten fiir das Unternehmen.

(249) In Bezug auf die Moglichkeit einer teilweisen oder vollstindigen Auslagerung der Bodenabfertigungsdienste machten
die italienischen Behorden zundchst geltend, dass kein Wirtschaftsteilnehmer diese Tatigkeiten habe tibernehmen
wollen. Diesbeziiglich erinnert die Kommission daran, dass eine Beschwerde von [...] eingereicht worden sei und
dass sich auch [...] gegen die fraglichen Mafinahmen ausgesprochen habe.

(250) Zudem stiitzen sich weder diese noch die konkretere Behauptung, potenzielle Drittbetreiber seien nur an den
rentabelsten Dienstleistungen interessiert (,Cherry-Picking®), auf die tatsidchliche Beobachtung eines nachweislichen
Desinteresses, wie es beispielsweise nach einer von SEA durchgefithrten Ausschreibung fir die fraglichen
Dienstleistungen feststellbar gewesen wire. Mit anderen Worten, diese Behauptung wird nicht durch konkrete
Beweise erhirtet, obgleich eine Vielzahl von Unternehmen berechtigt ist, Dienste in Italien, insbesondere auf den
Flughifen Malpensa und Linate, anzubieten.

(251) Beziiglich der Leistungsfihigkeit von Drittanbietern hoben die italienischen Behorden auflerdem hervor, dass kein
Marktteilnehmer in der Lage gewesen sei, die fiir das Geschiftsmodell von SEA, den Drehkreuzflughafen (,Hub“ und
dann ,Self-Hub®), erforderliche Qualitit zu sichern. SEA vertrat in dieser Frage den Standpunkt, dass sie einen
Abfertiger brauchte, der alle Bodenabfertigungsdienste erbringen konne, den sie jedoch nicht habe finden konnen, da
die anderen Marktteilnehmer nicht iiber die notwendigen materiellen, wirtschaftlichen und insbesondere personellen
Voraussetzungen verfiigten, um das gesamte Spektrum der zu erbringenden Dienstleistungen abzudecken.

(252) Die Kommission weist erstens darauf hin, dass SEA irrtiimlich davon ausgegangen sei, dass sich das fiir die
Erbringung von Bodenabfertigungsdiensten verfiigbare Angebot auf das Angebot von Dritten, die zu einem
bestimmten Zeitpunkt auf den Flughifen Malpensa und Linate prisent waren, beschrinke und dass es nicht das
potenzielle Angebot aller fiir Linate und Malpensa zugelassenen Anbieter erfasst. Die eher vagen Ausfithrungen zur
angeblich schlechten Wirtschaftslage der anderen auf den Mailinder Flughifen titigen Dienstleister oder zum
Umfang ihrer tatsichlich dort eingesetzten Ressourcen sind nicht von Belang. Die tatsdchliche und geringe Prisenz
von Dienstleistern auf den Maildnder Flughéfen ist nur ein Beispiel fiir das potenziell verfiigbare Angebot, das in den
Markt eintreten konnte. Die Tatsache, dass die aktuell auf den Maildnder Flughifen titigen Drittanbieter nicht alle
Bodenabfertigungsdienste abdecken, lasst keinen Riickschluss auf ihre Kapazititen zu.

(253) Zweitens haben die italienischen Behorden und SEA nicht begriindet, warum SEA alle Bodenabfertigungsdienste an
ein einziges Unternchmen hitte verdufern miissen. Auch wenn es einsichtig ist, dass bestimmte Tatigkeiten weniger
rentabel sein kdnnen, hitten diese doch, wiren sie von einem Betreiber iibernommen worden, dem Groflenvorteile
auf internationaler Ebene zugutekommen, erfolgreich verdufSert werden konnen.

(254) Was drittens die tatsichliche Fahigkeit der Drittanbieter zur Erbringung sdmtlicher Bodenabfertigungsdienste betrifft,
so weist die Kommission die Behauptung, kein Anbieter habe iiber die hierfiir erforderlichen Voraussetzungen
verfiigt, zuriick. Laut SEA waren 84 Dienstleister berechtigt, Linate und Malpensa zu bedienen. Zudem bestand, wie
bereits erwihnt, die Moglichkeit, nur einen Teil anstatt aller Tatigkeiten auszulagern.

(255) Viertens hat SEA keinen konkreten Nachweis dafiir erbracht, dass ein Drittanbieter nicht in der Lage wire, die
Qualitdtsanforderungen, die als wesentlich fur das reibungslose Funktionieren des Geschiftsmodells von SEA
angesehen werden, zu erfiillen. Die Kommission teilt nicht die Ansicht, dass das in der Richtlinie 96/67/EG und in
den einzelstaatlichen Rechtsvorschriften enthaltene Qualititserfordernis im vorliegenden Zusammenhang von
Belang sei.

(256) Zur wirtschaftlichen Begriindung, die SEA anfihrt, um nachzuweisen, dass eine Auslagerung bestimmter
Bodenabfertigungsdienste zweckwidrig gewesen wire, da die letztendliche Verantwortung fur die Gewéhrleistung des
Bereitschaftsdienstes in Notsituationen und im Falle unvorhergesehener Ereignisse beim Flughafenbetreiber liage, hegt
die Kommission in mehrerlei Hinsicht Bedenken.

(257) Erstens hat SEA zur Stiitzung ihres Vorbringens zweifelhafte Berechnungen vorgelegt. So ist die Zahl der in
Vollzeitdquivalenten (VZA) angegebenen Beschiftigten von SEA Handling, die Managementaufgaben in Notfillen
und bei unvorhergesehenen Ereignissen wahrzunehmen haben, sehr hoch angesetzt. Fiir 2003 setzt SEA diese Zahl
mit nicht weniger als 336 VZA und Gesamtkosten von 9,9 Mio. EUR an, was etwa 8 % der Gesamtzahl von VZA von
SEA Handling entspricht. Es liegt auf der Hand, dass die tatsichlichen Kosten fiir die SEA Handling wesentlich
niedriger sind, da dieses Personal auch oder sogar hauptsichlich fiir andere Aufgaben eingesetzt wird. Zur
Berechnung der Gesamtkosten, die SEA als Flughafenbetreiber 2003 im Hinblick auf die Ubernahme dieser
Tatigkeiten entstanden, schligt SEA dennoch vor, die zuvor errechnete Anzahl der dem Bereitschaftsdienst und dem
Management unvorhergesehener Ereignisse zugeteilten VZA mit dem Faktor 1,7 zu multiplizieren, wobei sie zu dem
Ergebnis kommt, dass SEA 569 Vollzeitbeschiftigte fir einen Gesamtkostenbetrag von 20,6 Mio. EUR hitte
beschiftigen miissen. SEA schlussfolgert daraus, dass die Differenz zwischen diesen beiden Betrigen (20,6 Mio. EUR
— 9,9 Mio. EUR) den realen Gewinn darstelle, der dadurch erwirtschaftet worden sei, dass SEA diese Tatigkeiten
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nicht tibertragen hat. Die Kommission betrachtet den Faktor 1,7 als willkiirlich festgelegt, da er nicht begriindet
wurde, wahrend doch SEA den Nachweis hitte erbringen miissen, dass sie diese mutmaflichen Kosten korrekt
berechnet hat. Zweitens hilt die Kommission die Anzahl von VZA, die fiir die Berechnung der SEA entstandenen
Gesamtkosten zugrunde gelegt wurde, fiir absolut unrealistisch.

(258) Nach Ansicht der Kommission sollten die der SEA Handling entstandenen Kosten stattdessen so berechnet werden,
dass Folgendes zugrunde gelegt wird: die tatsdchlichen, der SEA normalerweise von SEA Handling in Rechnung
gestellten Kosten und eine realistischere Schitzung der Anzahl der VZA von SEA Handling, die diesen Aufgaben auf
der Grundlage der im Durchschnitt wihrend eines Jahres tatsichlich angefallenen Notfille, unvorhergesehenen
Ereignisse und Bereitschaftsdienste zugeteilt sind.

(259) Zweitens wurden die enormen Kosten, die SEA aufgrund der Deckung der Verluste entstanden, die durch die
Auslagerung bestimmter oder aller Bodenabfertigungsdienste an einen wettbewerbsstarkeren Marktteilnehmer hitten
vermieden werden konnen, bei der Berechnung aufler Acht gelassen. Selbst wenn der SEA durch die Auslagerung der
Bereitschaftsdienste wegen des Wegfalls von Synergieeffekten, die durch die Kombination mit anderen In-house-
Tatigkeiten moglich sind, hohere Kosten entstanden wiren, lasst der potenzielle Gesamtgewinn einer Auslagerung an
sich nicht darauf schlieffen, dass es keine andere Losung als die weitere Deckung der Verluste von SEA Handling
gegeben hitte, wie SEA in ihrer Stellungnahme behauptet.

(260) [...] sah ndmlich vor, SEA Handling 2010, nachdem Alitalia den betreffenden Flughafen als Drehkreuzflughafen
aufgegeben hatte, zu verdufern. [...] zufolge war es das vorrangige Ziel von SEA, Malpensa als Haupt-Drehkreuz zu
entwickeln (Seite [...]) und innerhalb von funf Jahren ein neues Luftfahrtunternehmen zu finden (Seite [...]). Die
Verduferung von SEA Handling sei von ausschlaggebender Bedeutung fiir das Erreichen dieses Ziels und ein
wichtiger Schritt auf dem Weg zur Neuaufstellung von SEA, um sie zu einem der rentabelsten Flughafenbetreiber
Europas zu machen (Seiten [...]). SEA selbst hat es daher nicht als erforderlich angesehen, SEA Handling im Konzern
zu halten, weder um den Flughafen Malpensa als Drehkreuzflughafen zu bedienen, noch um die finanzielle Lage von
SEA insgesamt zu verbessern.

(261) Fur die Kommission ergibt sich daraus, dass, obwohl sich SEA scheinbar um eine Allianz mit einem strategischen
Partner bemiihte, die erhebliche Auswirkungen auf die Wiederherstellung der Rentabilitit von SEA Handling hitte
haben konnen, die teilweise oder vollstindige Auslagerung der Tatigkeiten an Dritte eine wirtschaftlich sinnvolle
Alternative war, die ein privater Kapitalgeber unbedingt in Erwagung gezogen und gegebenenfalls eher weiterverfolgt
hitte, anstatt weiter iiber mehrere Jahre hinweg sehr hohe Betriebsverluste auszugleichen. Keine der vorgelegten
Unterlagen zeugt hingegen davon, dass im fraglichen Zeitraum derartige Uberlegungen iiber die Zukunft von SEA
Handling angestellt worden wiren.

Zur Wahl des Geschiiftsmodells der SEA-Gruppe

(262) Abgesehen von der pauschalen Behauptung der italienischen Behorden, die Entscheidung von SEA zur
Aufrechterhaltung eines Drehkreuzflughafens erfordere die unmittelbare Erbringung dieser Dienstleistungen durch
den Flughafenbetreiber, scheint diese Entscheidung durch keine Analyse begriindet worden zu sein, anhand derer
hitte quantifiziert werden konnen, inwieweit der Verlustausgleich in Hohe von 360 Mio. EUR fiir SEA im Vergleich
zu den moglichen Gewinnen, die mit diesem Drehkreuz hitten erzielt werden konnen, wirtschaftlich giinstiger war.
Aufer allgemeinen Ausfithrungen haben die italienischen Behérden zu keinem Zeitpunkt Unterlagen iibermittelt, aus
denen hervorginge, dass man sich mit dieser Entscheidung auseinandergesetzt hat.

(263) Was insbesondere die Vorstellung betrifft, dass durch die Verlustdeckung bei SEA Handling das von SEA gewihlte
Drehkreuz-Modell am wirksamsten vorangebracht werden konnte, weil sich Bodenabfertigung und Flughafenbetrieb
gegenseitig erganzen, so stellt die Kommission, ohne die Relevanz der Entscheidung der SEA-Gruppe zu bewerten,
fest, dass eine solche Ausrichtung der Strategie von SEA Handling (die zudem durch die Feststellung, dass die
leistungsfahigsten europdischen Grofflughifen/Drehkreuzflughifen die Bodenabfertigungsdienste abgestofsen
haben, sowie durch den in den Erwigungsgriinden 281 und 282 und 283 bis 286 erwihnten Geschiftsplan
widerlegt wird (°’)) im Grunde genommen lediglich auf der Vermutung beruhte, ein externer Anbieter wiirde nur
eine unzureichende Qualitit bieten konnen. SEA hat keine niheren Angaben dazu gemacht, welche Qualitdt verlangt
wird und wie sich unzureichende Qualitdt auf den Betrieb des Flughafens und seine Einnahmen auswirken wiirde.
Dies ist umso erstaunlicher, als SEA argumentiert hat, dass eine ungeeignete Erbringung der Bodenabfertigungs-
dienste durch Dritte dem Ruf von SEA als Flughafenbetreiber geschadet hitte, was ohne Weiteres durch eine
Marktanalyse bestitigt werden konne (Randnummer 106 des Schreibens von SEA Handling vom 21. Marz 2011). Da
keine eindeutige Bewertung des potenziellen Schadens vorliegt, den die teilweise oder vollstindige Auslagerung der
Bodenabfertigungsdienste dem Image oder dem Ruf von SEA zugefiigt hitte, kann die Kommission nicht
akzeptieren, dass das Vorgehen von SEA in Form des dauerhaften Ausgleichs der Verluste von SEA Handling
wirtschaftlich verniinftig gewesen sei, weil es angeblich zur Abwendung eines solchen Schadens notwendig war.
Auflerdem kann ein Mitgliedstaat nach Artikel 15 der Richtlinie 96/67/EG (gegebenenfalls auf Vorschlag eines
Flughafens) zur Gewihrleistung des einwandfreien Funktionierens des Flughafens den Bodenabfertigungsdienst-
leistern Verhaltensregeln auferlegen, was auch dann gilt, wenn die Dienstleister vom Flughafen unabhingige Dritte
sind. Jedenfalls haben weder SEA noch Italien konkrete Angaben iibermittelt, aus denen hervorginge, dass das
Drehkreuz-Modell nicht durch eine vollstindige oder teilweise Auslagerung der Bodenabfertigungsdienste
fortgefihrt werden konnte.

(*’)  Strategieplan 2007-2012, Seite 5, und Strategieplan 2009-2016, Seite 9.
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(264) [...] bestitigt die Absicht von SEA, nicht mehr in SEA Handling zu investieren, da sie das Unternehmen als nicht
strategische Beteiligung betrachtete, mit der sichergestellt werden sollte, dass Malpensa wieder zu einem Drehkreuz-
Flughafen wiirde, nachdem Alitalia ihn als solchen aufgegeben hatte.

Zur Umstrukturierung von SEA Handling und zu den Zielen von SEA

(265) Die italienischen Behorden verwiesen auf das Urteil ,ENI-Lanerossi“, wonach Mittel nicht als staatliche Beihilfen
anzusehen sind, ,wenn ein privater Anteilseigner einem Unternechmen das Kapital zufithrt, das zur Sicherstellung
seines Fortbestandes erforderlich ist, wenn dieses sich in voriibergehenden Schwierigkeiten befindet, aber seine
Rentabilitit — gegebenenfalls nach einer Umstrukturierung — wieder zuriickgewinnen kann, oder wenn eine
Muttergesellschaft wihrend eines beschrankten Zeitraums Verluste einer ihrer Tochtergesellschaften tibernimmt, um
dieser die Einstellung ihrer Tatigkeit unter moglichst giinstigen Bedingungen zu ermdglichen. Solche Entscheidungen
konnen nicht nur mit der Wahrscheinlichkeit eines mittelbaren materiellen Gewinns begriindet werden, sondern
auch mit anderen Erwdgungen, etwa dem Bemiihen um Imagepflege des Konzerns oder um Neuorientierung seiner
Titigkeit. Wenn Kapitalzuschiisse eines 6ffentlichen Kapitalgebers jedoch selbst langfristig von jeder Aussicht auf
Rentabilitdt absehen, sind sie als Beihilfen im Sinne des Artikels 92 EWG-Vertrag anzusehen; sie sind mit dem
Gemeinsamen Markt nur dann vereinbar, wenn sie den Kriterien dieser Bestimmung gerecht werden® (°%).

(266) Die italienischen Behorden vertraten daher insbesondere die Auffassung, die Kommission miisse die Entscheidungen
zur Deckung der Verluste einer Tochtergesellschaft nicht nur nach der Wahrscheinlichkeit eines unmittelbaren
Gewinns beurteilen, sondern auch nach anderen Erwigungen, mit denen sich die Ubernahme der Verluste der
Tochtergesellschaft, die durch Umstrukturierung ihre Rentabilitdt zuriickgewinnen konne, begriinden lasse.

(267) Hierzu fithrt die SEA an, dass der Ausgleich der Ergebnisse von SEA Handling erstens durch das Bestehen eines
Strategieplans und eines Umstrukturierungsplans mit guten langfristigen Rentabilititsaussichten und zweitens mit
anderen Erwdgungen als mit der blofen finanziellen Rentabilitit wirksam begriindet werden konne.

(268) In Bezug auf das erste Argument vertritt die Kommission die Auffassung, dass die ihr zur Verfiigung gestellten
Geschiftspline von SEA Handling nicht ausfihrlich genug sind, um eine solche Entscheidung vonseiten eines
marktwirtschaftlich handelnden privaten Kapitalgebers zu begriinden. Diese Pline stellen insbesondere keine
Turnaroundpline dar, wie sie ein umsichtiger privater Kapitalgeber verlangen wiirde, bevor er einem Unternehmen,
das sich seit seiner Griindung in wirtschaftlichen Schwierigkeiten befindet, Betrige in dieser Hohe zufihrt. Sie
beruhen auf keiner eingehenden Priifung der Ursachen fiir diese Schwierigkeiten und der Mafsnahmen, die ergriffen
werden miissen, um sie zu tberwinden. Auflerdem stiitzen sich die Pline nicht auf realistische Annahmen
hinsichtlich der Entwicklung von SEA Handling oder des Sektors und enthalten auch keine Analyse alternativer
Szenarien, die ein umsichtiger privater Kapitalgeber normalerweise in einer solchen Situation gefordert hitte.

Konsolidierter Geschiftsplan 2002-2006

(269) In dem 2001 gebilligten konsolidierten Geschiftsplan 2002-2006 war insbesondere vorgesehen, dass die SEA
Handling 2005 in die Rentabilititszone zuriickkehrt. Er bezog sich jedoch auf simtliche Tatigkeiten von SEA und
enthielt keine detaillierte Beschreibung der Mafinahmen, die SEA ergreifen sollte, um die Lebensfihigkeit der SEA
Handling zu sichern.

(270) In dem Plan werden die Maffnahmen aufgefiihrt, die ergriffen werden miissen, um die Arbeitsproduktivitit bis 2006
um 20% zu erhohen (Seite 17), ohne jedoch die Auswirkungen einzuschitzen, die dies auf das finanzielle
Gesamtergebnis des Unternchmens haben wiirde. Nach Ansicht der Kommission kann dieser Plan nicht als auf
glaubwiirdige Annahmen gestiitzt betrachtet werden, da er keine konkreten Mafinahmen enthielt, um gegen die
strukturellen Ursachen der chronischen Verluste bei den Bodenabfertigungsdiensten, nimlich die iibermifig hohen
Lohnkosten (Seite 23), anzugehen. Vielmehr sah der Plan im fraglichen Zeitraum einen Anstieg dieser Kosten im
Bereich Bodenabfertigung vor (Anhang 3, Seite 13). Auflerdem sollten die Einnahmen aus den Bodenab-
fertigungsdiensten um 37 % steigen (Seite 30), was jedoch nicht durch realistische Argumente, die insbesondere die
Prisenz anderer Bodenabfertigungsunternehmen auf den Mailiander Flughifen und den zunehmenden Wettbewerb in
dem Sektor beriicksichtigt hatten, begriindet wurde. Die Kommission weist diesbeziiglich darauf hin, dass die SEA
bereits in ihrem Jahresabschluss und der Bilanz zum 31. Dezember 2003 eingerdumt hatte, dass der Marktanteil von
SEA Handling zugunsten ihrer Wettbewerber zuriickgegangen war.

(271) Die Kommission weist ferner darauf hin, dass, wie sie in den Erwéagungsgriinden 82 bis 85 des Eroffnungsbeschlusses
betonte, die von SEA Handling auf der Grundlage des konsolidierten Geschiftsplans 2002-2006 und des
Geschiftsplans 2003-2007 erzielten wirtschaftlichen Ergebnisse nicht zufriedenstellend waren.

Geschiiftsplan 2003-2007

(272) Im Eroffnungsbeschluss wurden die italienischen Behorden ausdriicklich dazu aufgefordert, der Kommission ,den
Geschiftsplan der SEA Handling von 2002 und dessen nachfolgende Anderungen sowie alle sonstigen Unterlagen
zur Strategie und zur Wiederherstellung der Rentabilitit der SEA Handling (...)* vorzulegen. Die italienischen
Behorden haben in ihren Stellungnahmen darauf zundchst nicht reagiert. Schlieflich hat SEA in ihrer Eigenschaft als

(58) Urteil des Gerichtshofs vom 21. Marz 1991, Italien/Kommission, C-303/88, Slg. 1991, -1433, Randnrn. 21 und 22.
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Drittbetroffener einen ,Geschiftsplan 2003-2007 von SEA Handling“ vorgelegt. Dem Titel und der Form nach zu
urteilen, handelt es sich dabei jedoch eher um eine Darstellung dieses Geschiftsplans mit den wichtigsten
allgemeinen Annahmen, die der in den Vorausschauen fiir 2005 vorgesehenen Wiederherstellung der Rentabilitdt
zugrunde liegen. Die Kommission ist der Auffassung, dass in diese Darstellung im Wesentlichen die Schwerpunkte
tibernommen worden sind, die auf der Ebene der SEA-Gruppe in deren Konzerngeschiftsplan 2002-2006
(konsolidierter Geschiftsplan 2002-2006) fiir SEA Handling ausgearbeitet wurden, und dass die Manahmen zur
Gewihrleistung der Rentabilitdt, die ein privater Kapitalgeber logischerweise gefordert hitte, nicht detailliert genug
beschrieben werden.

(273) Die Situation von SEA Handling wird im Geschiftsplan 2003-2007 als sehr kritisch beschrieben (zu hohe
Arbeitskosten, wesentliche organisatorische Ungleichgewichte, unzureichende technologische Innovation und
mangelnde ErschlieSung potenzieller Einnahmequellen, Seite 1), sie konne zu einem Verlust an Marktanteilen fihren,
dessen sich SEA Handling bewusst sei (Seite 15). Dennoch werden als Mafinahmen zur Senkung der Arbeitskosten
im Grunde genommen lediglich Anreize fir das freiwillige Ausscheiden von Mitarbeitern und die vermehrte
Einstellung von Leiharbeitskriften sowie eine Verringerung der Uberstunden erwihnt. SEA rechnete damit, dass ihre
Personalkosten auf diesem Wege von 2003 bis 2007 um 3,1 % gesenkt wiirden.

(274) Obwohl den Angaben der italienischen Behorden zufolge der Anteil der Personalkosten am Umsatz von SEA
Handling 2002 bei 103,7 % und 2003 bei 94,9 % lag (wihrend es bei den unabhingigen Marktteilnehmern im
Durchschnitt weniger als 70 % waren), setzte sich SEA Handling lediglich zum Ziel, ab 2005 einen Anteil von etwa
75 % zu erreichen und diesen Wert zu halten.

(275) Dariiber hinaus rechnete SEA Handling damit, dass diese Verbesserung im Wesentlichen durch eine Umsatz-
steigerung um 25 % zwischen 2003 und 2007 erreicht wiirde (Seiten 5 und 6 des Plans) und nicht durch die
Senkung der Personalkosten, die fiir den Zeitraum 2003-2007 mit lediglich —3,1 % angesetzt wurde (bei einem
leichten Anstieg der Lohnkosten im Zeitraum 2004-2007).

(276) Die Kommission ist der Auffassung, dass ein privater Kapitalgeber in Anbetracht des Umfangs der notwendigen
Umstrukturierung seine Bemithungen um Wiederherstellung der Rentabilitit cher auf unternehmensinterne
Mafnahmen, die er hitte besser iiberwachen konnen und die sich im Wesentlichen auf die Senkung der bis dahin
iiber dem Umsatz liegenden Arbeitskosten bezogen hitten, konzentriert hitte, anstatt auf eine Preiserhohung und
eine zunehmende Nachfrage zu hoffen, auf die SEA Handling deutlich geringeren Einfluss hatte.

(277) Dariiber hinaus sah der mit Alitalia fir den Zeitraum 2001-2005 geschlossene Vertrag fir 2004 und 2005 eine
Anhebung der Preise um 7 % vor, die sich jedoch als zu hoch herausstellen und vor dem Hintergrund des Preisverfalls
in einem stirker wettbewerbsorientierten Umfeld 2006 und 2007 zu einer Abwirtsentwicklung der Preise fithren
sollte. Da die Liberalisierung des Sektors letztlich zu einem Preisriickgang fithren musste, ist die Kommission der
Ansicht, dass SEA nicht mit Recht behaupten kann, dieser Preisverfall sei ein ,nicht vorhersehbares negatives
Ereignis* gewesen. Folglich beruhte der Geschftsplan 2003-2007 nicht auf realistischen Annahmen. Im Ubrigen
hitte sich ein privater Kapitalgeber rechtzeitig auf die Anderung der wettbewerblichen Rahmenbedingungen, zu der
es durch die Liberalisierung des Sektors kam, eingestellt und nicht eine Strategie verfolgt, in der die
Wiederherstellung der Rentabilitdt hauptsidchlich von hoheren Einnahmen abhingig gemacht wurde.

(278) Die Kommission ist daher der Auffassung, dass das Ziel, die Rentabilitat bis 2005 wiederherzustellen, in Anbetracht
der alleinigen MafSnahmen, die SEA fiir notwendig hielt und die im Geschiftsplan 2003-2007 und im konsolidierten
Geschiftsplan 2002-2006 aufgefihrt sind, unrealistisch war.

(279) Zudem waren die italienischen Behorden nicht in der Lage, auf Anfrage der Kommission vom 11. Juli 2011 das
Protokoll der Sitzung des Verwaltungsrats von SEA Handling vorzulegen, der die in den Geschiftsplinen von SEA
Handling dargelegten Mafinahmen bestatigt haben soll. Anstelle dieses Dokuments erhielt die Kommission von den
italienischen Behorden das Protokoll der Verwaltungsratssitzung von SEA vom 23. Juli 2003, bei der ein
konsolidierter Geschiftsplan der SEA-Gruppe gebilligt wurde. Dem Auszug aus diesem Sitzungsprotokoll zufolge
wurde der Geschiftsplan 2003-2007 von SEA Handling genau genommen nur vorgestellt und in keiner Weise
bestatigt.

(280) Zu einer eventuellen Anderung des urspriinglichen Geschiftsplans oder zur spiteren Aufstellung eines anderen Plans
stellt die Kommission auf der Grundlage der von den italienischen Behorden nach Erinnerung an ihr
Auskunftsersuchen vom 11. Juli 2011 tbermittelten Informationen fest, dass die Notwendigkeit eines neuen
Sanierungsplans spater nur auf der Sitzung des Verwaltungsrats vom 21. Dezember 2006 erwihnt worden ist, auf
der beschlossen wurde, dass der Vorsitzende einen ausfihrlichen Umstrukturierungsplan ausarbeiten sollte. Die
Kommission merkt an, dass dabei kein in Umsetzung befindlicher Umstrukturierungsplan Erwahnung fand.

Strategieplan 2007-2012

(281) Die strategischen Leitlinien, die fiir SEA in Betracht kamen, wurden daraufhin in einem Dokument dargelegt, dass ein
externer Berater wahrend der Verwaltungsratssitzung von SEA Handling vom 31. Mai 2007 vorgelegt hatte. In
diesem Dokument mit dem Titel ,Executive Summary — Leitlinien des Strategieplans 2007-2012 der SEA-
Gruppe — 11. Mai 2007 stellt der externe Berater die moglichen Entwicklungsszenarien fir die SEA-Gruppe dar,
wobei die Lage von SEA Handling nur ganz kurz — auf zwei Seiten (Seiten 8 und 12) — geschildert wird und in dem
Zusammenhang auf die absolute Notwendigkeit der Wiederherstellung der Rentabilitit bis 2012 hingewiesen wird.
Es wurde keine spezifische Malnahme ins Auge gefasst, um das Unternehmen wieder in die Gewinnzone zu fihren.
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Die Kommission widerspricht daher der Behauptung der italienischen Behorden, wonach ,dieses Dokument die von
der SEA-Gruppe fiir den Zeitraum 2007-2012 gebilligte dreistufige Strategie beschreibt. Die einzige strategische
Mafinahme, die auf dieser Sitzung erwihnt wird, betrifft die Neuausrichtung des Produktionsmodells, untermauert
durch die zusammenfassende Darstellung einiger Reorganisationsmafinahmen.

(282) Wie bereits ausgefithrt, bestitigt dieser Plan auflerdem, dass Unternehmen, die nicht vertikal integriert sind,
wirtschaftlich leistungsfihiger sind als Flughafenbetreiber, die die Kontrolle tiber die Bodenabfertigungsunternehmen
behalten.

Strategieplan 2009-2016

(283) Den italienischen Behorden zufolge zog SEA, nachdem sich Alitalia 2007 zur Aufgabe von Malpensa als Drehkreuz
entschlossen hatte, zunichst in Erwidgung, das Hub-Modell fallen zu lassen, da das Luftfahrtunternehmen, auf dem es
beruhte, abgesprungen war. Folglich sei dem Verwaltungsrat von SEA ein von einem externen Berauter
ausgearbeiteter neuer ,Strategieplan 2009-2016“ vorlegt worden, den dieser am 15. Juli 2008 gebilligt habe.
Dieser Plan weist dieselben Merkmale auf wie der vorherige und enthdlt keine genaueren Angaben zu den
Mafnahmen, die die fur SEA Handling geplante Sanierung betreffen, ausgenommen die knappe Darstellung von
Informationen {iber die Vertragsinderung und die Verbesserung des Managements sowie die einzuleitenden
Dringlichkeitsmafnahmen wie die Inanspruchnahme von Lohnerginzungsleistungen.

(284) Die Kommission weist darauf hin, dass das Hauptziel von SEA, wie es in diesem Plan definiert ist, entgegen dem
Vorbringen von Italien darin besteht, Malpensa als Haupt-Drehkreuz zu entwickeln und ,innerhalb von funf Jahren*
(Seite 5) ein neues Luftfahrtunternehmen zu finden, das von einem Drehkreuzflughafen aus operiert. Dem Plan nach
ist die Verduferung von SEA Handling bis spitestens 2010 von ausschlaggebender Bedeutung fiir das Erreichen
dieses Ziels (Seiten 12, 35 und 37). Der Plan enthilt keinerlei Hinweis auf das Modell des ,Virtual Hub“ und auch
nicht darauf, dass sich die Entwicklungsstrategie auf ein neues Geschiftsmodell stiitzen wiirde und die vertikale
Integration von SEA Handling unabdinglich sei. Aus dem Protokoll der Sitzung des Verwaltungsrats von SEA
Handling vom 13. Juni 2008 geht aufSerdem hervor, dass SEA damals nicht das Ziel verfolgte, sich zu einem ,Virtual
Hub“ zu entwickeln, sondern vielmehr versuchte, eine neues Luftfahrtunternehmen zu gewinnen, das von einem
Drehkreuz-Flughafen aus operieren wiirde. Desgleichen wird im Protokoll der Sitzung des SEA-Verwaltungsrats vom
15. Juli 2008 die VerdufSerung von SEA Handling bis 2010 als Schliisselelement fiir die langfristige Tragfahigkeit des
Plans beschrieben.

(285) Tm Ubrigen weist die Kommission darauf hin, dass in dem Dokument ,VIA Milano“ (das von den italienischen
Behorden am 28. Juni 2012 iibermittelt wurde) das Modell des ,Virtual Hub* dargestellt wird. Dieses Dokument legt
die Vermutung nahe, dass SEA ab 2011 eine solche Strategie angewandt hat. Allerdings lasst auch in diesem
Dokument nichts darauf schlieen, dass das Modell des ,Virtual Hub“ eine vertikale Integration zwischen dem
Flughafen und den Bodenabfertigungsunternehmen erforderte.

(286) Des Weiteren bestitigt der Plan, dass die leistungsstirksten europdischen Flughafenbetreiber sich ab 2001
schrittweise vom Bodenabfertigungsmarkt zuriickzogen, sodass neue Bodenabfertigungsunternehmen in den Markt
eintraten (Seite 28).

Geschiiftsplan 2011-2013

(287) SEA behauptet schliefSlich, der SEA-Verwaltungsrat habe am 27. Juni 2011 einen ,Geschiftsplan von SEA 2011-
2013 gebilligt, in dem unter anderem ,die Notwendigkeit der Fortfithrung der Strategie zur Verbesserung der
Leistungsfahigkeit der Bodenabfertigungsdienste” betont werde. Die Kommission hilt dem entgegen, dass in diesem
Dokument auf keine finanziellen Vorausschitzungen Bezug genommen wird und streng genommen auch keine
Mafinahmen hinsichtlich SEA Handling Erwidhnung finden.

(288) Des Weiteren zeigt der Plan, dass der Personalaufwand bei SEA Handling seit 2009 praktisch unverdndert geblieben
ist (vgl. Tabelle zu den Personalkosten).

(289) Fir die Kommission steht damit fest, dass die italienischen Behorden nicht in der Lage waren, ihr einen hinreichend
ausfiihrlichen Geschiftsplan zu SEA Handling oder sonstige Unterlagen vorzulegen, die die Umstrukturierungs-
strategie und deren schrittweise Umsetzung im fraglichen Zeitraum beschreiben oder die zumindest die Aussage
enthalten wiirden, dass diese Strategie von Anfang an die Notwendigkeit oder die Moglichkeit vorsah, die
Betriebsverluste von SEA Handling in einem bestimmten Zeitraum und in bestimmter Hohe zu decken. Die
italienischen Behorden waren also nicht in der Lage, der Kommission konkrete Beweise fiir eine Strategie zur
Umstrukturierung von SEA Handling vorzulegen, die im Hinblick auf die Wiederherstellung der Rentabilitit des
Unternehmens die zeitweilige Deckung ihrer Verluste durch einen umsichtigen privaten Kapitalgeber gerechtfertigt
hitten. Dies ist umso bemerkenswerter, als im vorliegenden Fall ein privater Unternehmer angesichts eines
Unternehmens, das seit seiner Griindung und @iber einen lingeren Zeitraum Verluste erwirtschaftet, eine griindliche
Priifung und den Erlass konkreter Maflnahmen verlangt hitte, bevor er sein Geld in ein solches Unternchmen
investiert hitte.



L 201/38 Amtsblatt der Europdischen Union 30.7.2015

(290) Auflerdem kann die Kommission dem Argument von SEA Handling nicht folgen, wonach die Tatsache, dass diese
2011/2012 fast den Break-even-Punkt erreicht hat, ein Beleg dafuir sei, dass die SEA mit ihrer Strategie, die in der
Deckung der Verluste von SEA Handling wahrend des gesamten fraglichen Zeitraums bestand, klug beraten gewesen
sei und die Kapitalzufithrungen demzufolge den Test des privaten Kapitalgebers bestehen wiirden. Nach Ansicht der
Kommission verwundert es nicht, dass die SEA Handling, deren Betriebsverluste tiber einen Zeitraum von fast zehn
Jahren stetig gedeckt wurden, schlielich die Rentabilitdtsschwelle erreicht hat. Jedes Unternchmen, dem dieselbe
finanzielle Hilfe zugutekime, konnte seine Rentabilitit wiederherstellen, wenn es ein Mindestmafl an
Umstrukturierungsmafinahmen durchfithren wiirde. Ein privater Kapitalgeber wiirde sich allerdings nicht mit einer
solchen Aussicht zufrieden geben, sondern zumindest eine Vorausschitzung verlangen, aus der hervorgeht, dass die
dank dieser Strategie der mittel- oder langfristigen Verlustdeckung erwarteten Einnahmen — in Form von
Dividenden, einer Wertsteigerung seiner Beteiligung, eines verhinderten Imageschadens usw. — den zum Ausgleich
dieser Verluste zugefithrten Kapitalbetrag iibersteigen. Die Kommission stellt fest, dass keiner der von Italien
tibermittelten Geschiftspline konkrete Prognosen enthilt, mit denen zu beweisen wire, dass die Strategie der
Verlustdeckung iiber einen so langen Zeitraum fiir SEA wirtschaftlich interessanter war als die Verduferung von SEA
Handling, oder aber Bestimmungen iiber eine Verkiirzung des Umstrukturierungszeitraums, damit innerhalb einer
angemessenen Frist der Weg zuriick zur Rentabilitdt gefunden wird und die Verluste auf ein Minimum beschrankt
werden.

(291) Ferner ist die Kommission in Anbetracht der Verluste von SEA Handling in jedem einzelnen Jahr des fraglichen
Zeitraums der Auffassung, dass SEA Handling bereits wihrend eines zu langen Zeitraums Verluste verzeichnete, als
dass dies als ,beschrinkter Zeitraum* im Sinne des Urteils des Gerichtshofs vom 21. Mirz 1991 () angesehen
werden konnte. Tatsichlich arbeitete SEA Handling seit ihrer Griindung im Jahr 2002 mit Verlust und kénnte den
Prognosen zufolge, die SEA 2011 aufstellte, bestenfalls 2012 wieder in die Gewinnzone kommen. Die Beschliisse zur
Verlustdeckung wurden jahrlich gefasst, und die Kommission stellt fest, dass die jahrlichen Verluste weder zu einer
Anderung der Strategie von SEA noch zu durchgreifenderen Umstrukturierungsmafnahmen fiihrten.

(292) In Bezug auf die zweite Behauptung widerspricht die Kommission aus den bereits dargelegten Griinden den
,Bedenken“ von SEA, ein Drittanbieter hitte nur eine fur unzureichend gehaltene Qualitit bieten konnen, was sich
letztlich negativ auf die Entwicklung und die Gesamtergebnisse von SEA ausgewirkt und eventuell dazu gefuhrt hitte,
dass SEA im Falle von Betriebsstorungen haftbar gemacht worden wire.

(293) Wie bereits festgestellt, haben die italienischen Behorden und SEA nach Ansicht der Kommission keine naheren
Angaben zu dem Imageverlust, der SEA entstanden wire, oder zu den moglichen Nachteilen fir die Passagiere
gemacht. Auch im Anschluss an den Eréffnungsbeschluss haben sie diesen Verlust nicht beziffert. Die Kommission
weist darauf hin, dass SEA selbst eingerdumt hat, ein solcher Verlust konne problemlos mittels einer Marktstudie
bestitigt werden. Die Kommission ist daher der Auffassung, dass das Fehlen einer Abschitzung des Imageverlusts
von SEA und des Haftungsrisikos des Unternehmens sowie der mittelbaren langfristigen Ertragsaussichten angesichts
der Hohe der erfolgten Kapitalzufuhrungen umso nachteiliger fur den Nachweis der Vereinbarkeit der fraglichen
Mafinahmen mit dem Kriterium des umsichtigen Kapitalgebers ist. Ein umsichtiger Anteilseigner hitte ndmlich eine
wirtschaftliche Einschitzung dieser Risiken und Aussichten vorgenommen, bevor er insgesamt 359,644 Mio. EUR
zugefiihrt hitte (°°).

(294) Das Vorbringen, wonach das Ziel der langfristigen Ergebnismaximierung der SEA-Gruppe Vorrang gegeniiber der
finanziellen Rentabilitit von SEA Handling habe, lisst aufler Acht, dass der Gewinn fur die SEA deutlich hoher
ausgefallen wire, hitte sie nicht systematisch die Verluste ihrer Tochtergesellschaft ausgeglichen. Aufferdem haben
die italienischen Behorden nichts vorgetragen, was beweisen wiirde, dass SEA durch die Fortfithrung der besagten
Strategie der Verlustitbernahme auf lange Sicht eine hohere Rentabilitit erreicht hatte, als wenn sie drastischere
Umstrukturierungsmaffnahmen ergriffen oder die Bodenabfertigungsdienste teilweise oder vollstindig ausgelagert
hitte.

(295) Die Kommission vertritt ferner im Sinne des Urteils in der Rechtssache ENI-Lanerossi die Auffassung, dass SEA
Handling sich nicht in ,voriibergehenden Schwierigkeiten® befand, sondern sich mit einem ernsten strukturellen
Problem konfrontiert sah, und dass SEA deren Verluste nicht ,wihrend eines beschrinkten Zeitraums“ gedeckt hat.
Im Ubrigen ist festzustellen, dass SEA, sollten die Verluste gedeckt worden sein, um ,die Einstellung ihrer Titigkeit
unter moglichst glinstigen Bedingungen zu ermoglichen®, seit 2001 lediglich zwei Ausschreibungen durchgefiihrt
hat, oder zumindest, dass die als optimal angesehenen Bedingungen nicht innerhalb eines angemessenen Zeitraums
erreicht wurden. Auf jeden Fall ist ein solches Ziel fur sich genommen kein Nachweis fiir die Vereinbarkeit der
fraglichen Maffnahmen mit dem Kriterium des umsichtigen privaten Kapitalgebers.

(296) Schlieflich stellt die Kommission zu diesem Punkt noch fest, dass sich die Pline, die ihr im vorliegenden Fall
tibermittelt wurden, nicht auf realistische Annahmen hinsichtlich der Entwicklung von SEA Handling oder des
Sektors stiitzen und auch keine Analyse alternativer Szenarien enthalten, die ein umsichtiger privater Kapitalgeber
normalerweise in einer solchen Situation gefordert hitte.

(%) Urteil des Gerichtshofs vom 21. Mirz 1991, Italien/Kommission, C-303/88, Slg. 1991, -1433, Randnr. 21.
(*%  Vgl. Urteil des Gerichts vom 11. September 2012, Corsica Ferries/Kommission, T-565/08, Randnrn. 101 bis 108.
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Zu den wirtschaftlichen Ergebnissen von SEA Handling

(297) Auch wenn anhand der wirtschaftlichen Ergebnisse, die die SEA Handling nach dem Beschluss tiber die Verlustdek-
kung fiir ein bestimmtes Jahr erzielt hat, nicht beurteilt werden kann, ob das Kriterium des privaten Kapitalgebers
eingehalten wurde, lassen die vor dem Beschluss erreichten Ergebnisse und insbesondere deren Entwicklung konkrete
Riickschliisse auf den tatsichlichen Rahmen zu, in dem dieser Beschluss gefasst wurde. Der Zusammenhang
zwischen den Umstrukturierungsmaffnahmen bei SEA Handling und deren Ergebnissen in dem fraglichen Zeitraum
hitte zumindest die Entscheidung eines privaten Kapitalgebers dariiber, ob die Verluste weiterhin gedeckt werden
sollten, beeinflusst. Daher miissen sie unter diesem Blickwinkel gepriift werden.

(298) Dieser Grundsatz wird von den italienischen Behorden und SEA implizit anerkannt, indem sie bekriftigen, dass die
positive Entwicklung der wichtigsten wirtschaftlichen Ergebnisse von SEA Handling im Zeitraum 2003-2004 ihres
Erachtens ermutigend war und auf die Moglichkeit hindeutete, die Rentabilitdt wiederherzustellen. Trotzdem hatte
die Kommission im Eroffnungsbeschluss festgestellt, dass sich die Verluste von 2003 bis 2005 immer noch auf mehr
als 40 Mio. EUR beliefen, eine nach wie vor negative Bruttobetriebsspanne verzeichnet wurde, die Lohnstiickkosten
um 7,6 % gestiegen waren, die Gesamtkosten lediglich um rund 3 % gesenkt wurden und die Einnahmen um etwa
4,5 % gestiegen waren.

(299) Abgesehen davon, dass die Kommission die Ungenauigkeit der von den italienischen Behorden vorgelegten
Umstrukturierungspline beanstandet hat, ist darauf hinzuweisen, dass anhand der in dieser Zeit gemessenen
Indikatoren der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit, insbesondere derjenigen, die wesentlich mit den getroffenen
unternehmensinternen Mafinahmen zusammenhingen und nicht auf externen, von dem Unternehmen kaum zu
beeinflussenden Faktoren beruhen, direkt ermittelt werden kann, in welchem Umfang tatsichlich Umstrukturie-
rungsmafsnahmen durchgefithrt wurden. Das gilt zum Beispiel, wenn ein Riickgang der Personalkosten festgestellt
wird, der von Produktivititssteigerungen, der Senkung der Lohnstiickkosten und einem Stellenabbau abhingig ist.

(300) Andererseits ist es nach Auffassung der Kommission nicht moglich, das Ausmafl der Umstrukturierungsmaffnahmen
auf der Grundlage der Qualitdtsindikatoren, insbesondere der Entwicklung der Wartezeit fiir die Gepackausgabe bei
der Ankunft und der Pinktlichkeit der von SEA abgefertigten Fliige, zu beurteilen, selbst wenn sie fiir eine Bewertung
der Wettbewerbsfihigkeit der angebotenen Dienste hilfreich sind.

(301) In Bezug auf die tatsdchlich erreichten wirtschaftlichen Ergebnisse verweist die Kommission auf die Auswertung der
Grafiken und der Tabellen in Abschnitt 2.4.

(302) Die Angaben in Tabelle 3 lassen erkennen, dass die Produktivitit von 2004 bis 2010 um 22 % gestiegen ist. Laut SEA
ist diese Verbesserung auf einen effizienteren und flexibleren Einsatz des Personals, die Auslagerung wenig
produktiver Dienstleistungen (beispielsweise der Kabinenreinigung) und eine strengere Personalaufsicht (haupt-
sdchlich durch eine Reduzierung der Arbeitsausfille) zuriickzufiihren.

(303) Dem Vorbringen von SEA zufolge liegen die Hauptgriinde dafiir, dass SEA Handling ihr Rentabilititsziel fir 2005
oder spitestens fur 2007 nicht erreicht hat, in dem Einnahmeverlust, der insbesondere durch den vor allem von
Alitalia ab 2006 durchgesetzten Preisverfall und den Anstieg der Lohnstiickkosten verursacht worden sei. Schlieflich
tragt SEA vor, dass auch das Verkehrsaufkommen, das niedriger ausgefallen sei als erwartet, bestimmte
Auswirkungen auf die von 2002 bis 2007 erzielten Einnahmen gehabt habe.

(304) Zu den Arbeitskosten stellt die Kommission fest, dass die Lohnstiickkosten zwischen 2003 und 2010 tatsichlich um
fast 10 % gestiegen sind. SEA ist der Auffassung, dass ihre Moglichkeiten fiir eine deutliche Senkung ihrer
Betriebskosten begrenzt gewesen seien. Die Macht der Gewerkschaften bei den Tarifverhandlungen und die politische
Rolle, die sie in Italien spielen, hitten ihren Handlungsspielraum kurzfristig eingeschrinkt. Der gleichwohl erhebliche
Personalabbau habe nicht ausgereicht, um diesen Anstieg vor 2008 auszugleichen und eine deutliche Senkung der
Arbeitskosten (-38 % im Zeitraum 2008-2010) einzuleiten. In diesem Zusammenhang nimmt die Kommission das
Protokoll der Sitzung des Verwaltungsrats vom 21. Dezember 2006 zur Kenntnis, demzufolge ein Mitglied darauf
hinwies, dass die Lage von SEA Handling nach wie vor duferst besorgniserregend sei. Die Tatsache, dass SEA Handling
ab 2008 ihre Arbeitskosten erheblich zu senken vermochte, deutet darauf hin, dass in dieser Richtung erhebliche
Anstrengungen unternommen wurden. Dennoch kann dies im vorliegenden Fall nicht als Nachweis dafiir gelten, dass
die fraglichen Kapitalzufihrungen den Test des privaten Kapitalgebers bestehen. Die Kommission hat insbesondere in
Bezug auf die Zufithrungen ab 2007 bereits hervorgehoben, dass sie nicht getrennt von den vorherigen Zufithrungen
beurteilt werden konnen. Desgleichen hat sie bereits betont, dass sie nicht auf dhnlichen finanziellen Analysen und
Geschiftsplianen beruhten, wie sie ein privater Kapitalgeber verlangt hitte.

(305) Zu der von Alitalia durchgesetzten Preissenkung stellt die Kommission fest, dass der Vertrag, der mit Alitalia fir den
Zeitraum 2001-2005 geschlossen worden war, fir 2004 und 2005 eine Preiserhohung um 7 % vorsah, die sich
jedoch als zu hoch herausstellen und vor dem Hintergrund des Preisverfalls in einem stirker wettbewerbsorientierten
Umfeld 2006 und 2007 zu einer Abwirtsentwicklung der Preise fithren sollte. Die Kommission ist der Ansicht, dass
die Liberalisierung des Sektors, durch den ja der Wettbewerb geférdert werden sollte, letztlich zu einem
Preisriickgang fithren musste. SEA kann daher nicht mit Recht behaupten, dass dieser Preisverfall, bei dem es sich
weitgehend um eine Anpassung nach einer Erh6hung, die sich als zu hoch herausstellen sollte, und um eine Reaktion
auf den Markteintritt eines Wettbewerbers (Aviapartner) im Jahr 2006 handelte, ein ,nicht vorhersehbares negatives
Ereignis“ gewesen sei. Die Kommission stellt fest, dass sich ein privater Kapitalgeber rechtzeitig auf die Anderung der
wettbewerblichen Rahmenbedingungen, zu der es durch die Liberalisierung des Sektors kam, eingestellt hitte. Er
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hitte zum Beispiel im Zeitraum 2003-2007 keinen Preisanstieg um 9 % erwartet (°') und wire davon ausgegangen,
dass die Marktanteile von SEA Handling, in denen sich damals noch weitgehend eine Monopolstellung
widerspiegelte, zuriickgehen wiirden.

(306) Als weitere ,nicht vorhersehbare Ereignisse“ mit negativen Auswirkungen auf die Wiederherstellung der Rentabilitat
von SEA Handling nennt SEA auch den Einnahmeverlust, der ab 2008, nachdem sich Alitalia entschlossen hatte, ihre
Titigkeiten in Malpensa zuriickzufahren, zu verzeichnen war. Die Kommission rdumt ein, dass dieser Riickzug
offenkundig fiir die Einnahmen von SEA Handling von Bedeutung war, stellt jedoch fest, dass SEA ihre Bemithungen
um die Sanierung von SEA Handling genau zu dem Zeitpunkt verstirkte, als dieser Riickzug angekiindigt wurde,
nidmlich 2007. Insbesondere ging die Anzahl der operativen VZA von 2007 bis 2010 um fast 41 % zuriick.
Hauptsichlich aufgrund dieses Riickgangs sind die Arbeitskosten im Zeitraum 2007-2009 gesunken, und das
Produktivititswachstum beschleunigte sich. Die anderen Betriebskosten wurden zwischen 2007 und 2010 ebenfalls
um rund 40 % gesenkt. Dank dieser Kostensenkungen, zu denen es nach dem Zuriickfahren der Aktivititen von
Alitalia kam, ist der Bruttobetriebsiiberschuss trotz sinkender Umsitze insgesamt gestiegen. Ungeachtet dieser
Ergebnisse gelang es SEA Handling jedoch selbst mit den zuvor gewihrten Beihilfen nicht, innerhalb eines kurzen
Zeitraums aus der wirtschaftlichen Schieflage herauszukommen. Doch selbst wenn SEA Handling 2009 — nach den
Berechnungen einer von den italienischen Behorden vorgelegten Simulationsstudie, der die Annahme zugrunde liegt,
Alitalia hitte ihre Geschiftstitigkeit von Malpensa aus unvermindert fortgefihrt und SEA Handling hitte ihre
Marktanteile auf dem Niveau von 2005 halten konnen — eine Wiederherstellung der Rentabilitdt hitte anstreben
konnen, wiren nach Ansicht der Kommission ohne dieses Ereignis in dem fraglichen Zeitraum nicht dieselben
Anstrengungen zur Kostensenkung unternommen worden (°%). Doch unabhingig davon hat das Gericht im Hinblick
auf die Bewertung der Einhaltung des Kriteriums des marktwirtschaftlich handelnden privaten Kapitalgebers bereits
Folgendes bestitigt: ,Wirtschaftliche Bewertungen, die nach Gewahrung dieses Vorteils erstellt werden, die riickblik-
kende Feststellung der tatsichlichen Rentabilitit der vom betroffenen Mitgliedstaat getdtigten Kapitalanlage oder
spatere Rechtfertigungen der tatsichlich gewahlten Vorgehensweise reichen demgegentiber nicht fir den Nachweis
aus [...]. Wenn sich [...] erkennen ldsst, dass das Kriterium des privaten Kapitalgebers anwendbar sein konnte, hat
die Kommission den betroffenen Mitgliedstaat um alle einschligigen Informationen zu ersuchen, um iiberpriifen zu
konnen, ob die Voraussetzungen fiir die Anwendbarkeit und Anwendung dieses Kriteriums erfiillt sind. Sie kann sich
nur dann weigern, solche Informationen zu priifen, wenn die vorgelegten Beweise aus der Zeit nach Erlass der
Entscheidung iiber die Vornahme der betreffenden Kapitalanlage stammen® (**).

(307) Die italienischen Behorden hatten in der Tat bestitigt, dass es die potenziell ernste Lage nach dem Riickzug von
Alitalia war, die SEA dazu veranlasste, sich um die Verbesserung der Kostensituation zu bemiihen.

(308) Schlie@lich hat SEA Handling behauptet, nicht vorhersehbare Ereignisse hitten sich negativ auf ihre Ergebnisse
ausgewirkt, wobei sie sich insbesondere auf die Auswirkungen bezog, die SARS, die Bedrohung durch den
Terrorismus nach der Kriegserklirung gegen Irak im Jahr 2003 und der Ausbruch des Vulkans Eyjafjallajokull im
Jahr 2010 auf ihren Umsatz gehabt hitten. Die Kommission merkt an, dass die Folgen dieser Ereignisse fiir den
Umsatz von SEA Handling einzig und allein in der Studie von RBB Economics vom 1. Juni 2011 beziffert wurden.
Hierzu ist festzustellen, dass nur einige der Behauptungen von SEA Handling Eingang in die Studie gefunden haben,
und zwar insbesondere, dass SARS und die terroristischen Bedrohungen nach der Kriegserkldrung an Irak 2003 zu
einem Umsatzriickgang um 3 % gefiihrt hitten und der Ausbruch des Eyjafjallajokull den Umsatz um 1,5 Mio. EUR
gemindert habe. Die Simulationsstudie stiitzt sich auf diese Annahmen, ohne dass ein brauchbares Verfahren zur
Abschitzung der Folgen der fraglichen Ereignisse vorgeschlagen worden wire. Selbst wenn man unterstellt, dass die
Folgenabschitzung von SEA verldsslich ist (obwohl keine Begriindung dafiir angefithrt wird), sind die Auswirkungen
nicht vorhersehbarer Ereignisse, wie sie in der Studie von RBB Economics genannt sind, nach Auffassung der
Kommission nicht geeignet, die fortlaufenden Kapitalerhohungen in Hohe von insgesamt fast 360 Mio. EUR, die SEA
im Zeitraum 2002-2010 vorgenommen hat, zu rechtfertigen. Zudem hitte ein unter normalen Marktbedingungen
handelnder privater Kapitalgeber wahrscheinlich unmittelbar nach diesen Ereignissen und nicht erst Jahre spiter eine
Studie durchgefiihrt, um deren Auswirkungen zu bewerten und zu entscheiden, ob er seine Strategie dndern oder
beibehalten oder den Geschiftsplan nachbessern sollte. Da die Studie von RBB Economics jedoch erst Jahre nach den
in Rede stehenden Ereignissen und sogar nach dem Eroffnungsbeschluss erstellt wurde, ist die Kommission der
Auffassung, dass diese Studie nicht das Verhalten eines umsichtigen privaten Kapitalgebers zum Ausdruck bringt,
sondern fur die Zwecke dieses Verfahrens ausgearbeitet wurde, also im Nachhinein versucht werden sollte, den
Nachweis dafiir zu erbringen, dass das Verhalten der SEA wirtschaftlich angemessen war. Demzufolge kann diese
Studie fur die Anwendung des Tests des umsichtigen Kapitalgebers nicht berticksichtigt werden. Um sich konkret zu
vergewissern, dass sich ihre Investitionen auch im Falle negativer Ereignisse lohnen wiirden, verlangen private
Kapitalgeber Finanzanalysen, in denen in abgestuften Szenarien die Kapitalrendite angegeben ist, zumal in einem
Sektor wie dem Luftverkehr, der von Natur aus Risikofaktoren ausgesetzt ist, die auferhalb des Zustindigkeits- und
Kontrollbereichs der Marktteilnehmer liegen. Im vorliegenden Fall haben weder Italien noch SEA jemals
nachgewiesen, dass eine solche Analyse zum Zeitpunkt der fraglichen Mafinahme durchgefithrt worden wire.

(309) Die Kommission ist deshalb der Auffassung, dass die seit Griindung der Gesellschaft und insbesondere nach 2007
durchgefiihrten Kostensenkungsmafinahmen in mehrfacher Hinsicht zwar erheblich, aber dennoch unzureichend
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Die Aufrechterhaltung der Marktanteile von 2005 (76,65 %) bis zum Jahr 2010 ist rein hypothetisch.
Urteil vom 5. Juni 2012, Kommission/EDF, C-124/10 P, Randnrn. 85 und 104.
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waren, um eine Wiederherstellung der Rentabilitit zu erwarten, die sich nicht sehr lange, d. h. mehr als zehn Jahre,
hinziehen wiirde, und dabei das Risiko der Riickzahlung moglicher unvereinbarer Beihilfen, die frither gewahrt
wurden, nicht in Betracht zu ziehen. Obwohl es nicht verwunderlich ist, dass SEA Handling, nachdem sie so viele
Jahre lang staatliche Unterstiitzung erfahren hatte, ihre Ergebnisse verbesserte, ist die Kommission der Ansicht, dass
in Anbetracht der duferst belastenden Kostenstruktur von SEA Handling sowie der Marktoffnung ein privater
Kapitalgeber ab 2002 eine wesentlich tiefgreifendere Umstrukturierung verlangt hitte, eher er sich darauf eingelassen
hitte, die Verluste wihrend des fur die Umstrukturierung benotigten Zeitraums zu decken und innerhalb einer
angemessenen Frist eine angemessene Kapitalrendite zu erhalten.

Zum Vergleich mit den wirtschaftlichen Ergebnissen anderer Marktteilnehmer

(310) Die Kommission weist den Gedanken zuriick, dass die wirtschaftlichen Ergebnisse der Anbieter von Bodenab-
fertigungsdiensten aufgrund ihrer unterschiedlichen ,Art“ (die italienischen Behorden nennen Flughafenbetreiber mit
einem System der buchmifligen Trennung, Flughafenbetreiber mit einem System der Unternehmenstrennung,
Fluggesellschaften mit Selbstabfertigung sowie Drittabfertiger, die wiederum in Anbieter, die im Rahmen eines
nationalen oder internationalen Netzes titig sind, und kleine und mittlere Dienstleister unterteilt werden konnen)
oder ihrer unterschiedlichen Tatigkeitsbereiche (einige Dienstleister bicten alle Bodenabfertigungsdienste, andere
hingegen nur einige an) nicht vergleichbar seien.

(311) Ziel der Liberalisierung des Sektors ist die Forderung des Wettbewerbs, damit sich die Dienstleistungserbringer mit
den wettbewerbsfahigsten Geschaftsmodellen durchsetzen und dies ihren Nutzern, d. h. den Fluggesellschaften, und
letztlich den Reisenden zugutekommt. Nach Ansicht der Kommission stehen die Unternehmen, mit denen die
italienischen Behorden die SEA Handling nicht vergleichen mochten, dennoch in einem wirksamen oder potenziellen
Wettbewerb mit ihr. Der Argumentation der italienischen Behorden zufolge gibe es faktisch keinen einzigen mit SEA
Handling vergleichbaren Wettbewerber, denn kein Wirtschaftsbeteiligter bicte exakt dieselbe Palette an Dienst-
leistungen wie derzeit die SEA Handling an, selbst wenn er von der gleichen ,Art“ sei wie sie, nimlich eine
Gesellschaft, die mit einem Flughafenbetreiber mit einem System der Unternehmenstrennung verbunden ist.
Auflerdem ist SEA der Meinung, dass die Kommission beim Vergleich der Leistungen von Anbietern, die auf anderen
Mirkten als dem italienischen Markt titig sind, auch beriicksichtigen sollte, wie die Richtlinie 96/67/EG umgesetzt
wurde.

(312) Die Kommission stellt fest, dass viele Bodenabfertiger strukturbedingt begiinstigte Unternehmen sind. Die Tatsache,
dass andere Bodenabfertiger in demselben Zeitraum Verluste erlitten haben konnten, ist jedenfalls kein Nachweis
daftir, dass das Verhalten von SEA folgerichtig war, sondern lasst vielmehr das Gegenteil vermuten, denn im Falle
wirtschaftlicher Schwierigkeiten bemiiht sich jedes Unternehmen, sich auf seine Haupttitigkeit zu konzentrieren und
seine strukturell defizitdren oder weniger rentablen Geschiftsbereiche abzustofSen. Wie bereits mehrmals dargelegt,
wurde in zwei der von SEA Handling vorgelegten Geschiftsplane betont, dass wihrend des fraglichen Zeitraums auf
dem Markt die Tendenz zur Aufgabe der Bodenabfertigungsdienste durch die Flughafenbetreiber bestand und
diejenigen unter ihnen, die diese Dienste ausgelagert hatten, im Allgemeinen eine hohere Rentabilitit als die vertikal
integrierten Unternehmen verzeichneten.

(313) Aus denselben Griinden muss die Kommission das Argument von SEA verwerfen, wonach das einzige vergleichbare
Unternehmen die [...] (*%) sei, die vermutlich 2004-2006 (**) ebenfalls Verluste verzeichnet und die Bodenab-
fertigungsdienste nicht ausgelagert habe. Erstens ist der grofite Anteilseigner von [...] weiterhin der Staat, sodass ihr
Verhalten nicht als Beispiel fiir das typische Verhalten eines privaten Kapitalgebers (°°) herangezogen kann. Zweitens
liegen der Kommission keine Informationen vor, anhand derer sich feststellen liefe, ob dem Bereich
Bodenabfertigung von [...] finanzielle Unterstiitzung in einer Hohe und fiir eine Dauer zuteilwurde, die denen
der SEA Handling gewihrten Beihilfe vergleichbar wiren.

(314) Die Kommission hélt den Vergleich, den SEA Handling mit [...] und [...] zicht, fur nicht relevant. SEA Handling
fithrt ndmlich keine hinreichenden Beweise fiir ihr Vorbringen an, dass diese Unternehmen bei den Tétigkeiten auf
diesen Flughigen Verluste erlitten hitten (*/). AuRerdem scheint es, dass die negativen Ergebnisse dieser
Unternehmen zumindest teilweise die Folge der Beihilfen sind, die SEA Handling bezogen hat. Hitte diese namlich
nicht die wiederholten Kapitalzufithrungen von SEA erhalten, hitte sie Konkurs angemeldet oder eine tiefgreifendere
und schnellere Umstrukturierung durchgefuhrt, als sie dies in Wirklichkeit getan hat. Dadurch hitte sich die
Marktstruktur gedndert, und die Wettbewerber hitten die Moglichkeit gehabt, ihren Marktanteil zu vergrofern und
somit ihre Ergebnisse zu verbessern.

(*>)  Stellungnahme von SEA Handling vom 21. Marz 2011, Randnr. 99 und 100.
9 Vgl [..].
(*”)  Stellungnahme von SEA Handling vom 21. Mdrz 2011, Randnr. 105.
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(315) Angesichts der vorstehenden Erwigungen vertritt die Kommission die Auffassung, dass simtliche in Rede stehenden
Kapitalzufithrungen den Test des privaten Kapitalgebers nicht bestehen und folglich SEA Handling einen Vorteil
verschafft haben, den sie unter normalen Marktbedingungen nicht erhalten hitte.

8.2.4. BEEINTRACHTIGUNG DES HANDELS ZWISCHEN MITGLIEDSTAATEN UND VERFALSCHUNG DES WETTBEWERBS

(316) Die Kommission vertritt die Auffassung, dass die fraglichen Mafinahmen den Handel zwischen Mitgliedstaaten
beeintrichtigen und den Wettbewerb im Binnenmarkt verfdlschen oder zu verfilschen drohen, da sie nur einem
einzigen Unternchmen zugutekommen, das insbesondere seit Inkrafttreten der Liberalisierung des Sektors 2002 im
Wettbewerb mit anderen auf den Flughifen Malpensa und Linate titigen Bodenabfertigungsunternechmen und
dariiber hinaus mit allen dort zugelassenen, oft in mehreren Mitgliedstaaten titigen Anbietern steht.

8.2.5. SCHLUSSFOLGERUNG

(317) In Anbetracht der vorstehenden Ausfithrungen vertritt die Kommission die Auffassung, dass die Malnahmen zur
Deckung der Verluste, die SEA zugunsten von SEA Handling gewahrt hat, eine staatliche Beihilfe im Sinne von
Artikel 107 Absatz 1 AEUV darstellen.

8.3.  VEREINBARKEIT DER BEIHILFE MIT DEM BINNENMARKT

(318) Da die Kommission die fraglichen Malnahmen als staatliche Beihilfen im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV
betrachtet, hat sie gepriift, ob sie aufgrund der in Absatz 2 und 3 dieses Artikels vorgesehenen Ausnahmen mit dem
Binnenmarkt vereinbar sind.

(319) Die Bestimmungen von Artikel 107 Absatz 2 AEUV kommen in Anbetracht der Art der betreffenden Mafnahmen
eindeutig nicht zur Anwendung und wurden von Italien und von SEA auch nicht geltend gemacht.

(320) Beziiglich Artikel 107 Absatz 3 AEUV duferte die Kommission bereits in ihrem Beschluss iiber die Eroffnung des
formlichen Priifverfahrens Zweifel daran, ob die Maknahmen nach den Leitlinien fiir den Luftverkehr mit dem
Binnenmarkt vereinbar sind. In diesen Leitlinien ist festgelegt, inwieweit und unter welchen Voraussetzungen die
Finanzierung von Flughdfen mit Offentlichen Mitteln von der Kommission unter Beriicksichtigung der
gemeinschaftlichen Vorschriften und Verfahren fiir staatliche Beihilfen beurteilt werden.

(321) Was Beihilfen fir die Erbringung von Flughafendiensten betrifft, so verweisen die Leitlinien auf die Richtlinie 96/67/
EG, derzufolge sich die Bodenabfertigung ab der Schwelle von zwei Millionen Fluggisten unabhingig von anderen
Einnahmen aus gewerblicher Tatigkeit und offentlichen Mitteln, die der Flughafen als Flughafenleitung oder als
Erbringer eines Dienstes von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse bezieht, selbst tragen miisse.

(322) Somit ist festzustellen, dass Beihilfen staatlicher Stellen fiir diese Tatigkeiten den Zielen der Richtlinie 96/67/EG
zuwiderlaufen wiirden und sich negativ auf die Offnung dieses Markts fiir den Wettbewerb auswirken konnten.

(323) Demgemif$ vertritt die Kommission die Auffassung, dass die Beihilfen auf der Grundlage der Leitlinien fiir den
Luftverkehr nicht fiir mit dem Binnenmarkt vereinbar erkldrt werden konnen.

(324) Hilfsweise ersuchten die italienischen Behorden die Kommission, die Vereinbarkeit der Beihilfen nach Artikel 107
Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV und nach den Umstrukturierungsleitlinien von 2004 zu beurteilen. Die italienischen
Behorden haben sich auf keine andere Rechtsgrundlage berufen, aus der die Vereinbarkeit der fraglichen Beihilfen mit
dem Binnenmarkt nach Artikel 107 Absatz 3 hervorginge, noch haben sie der Kommission einen Nachwetis fiir eine
solche Vereinbarkeit vorgelegt. So haben die italienischen Behorden erklirt, die Leitlinien fiir den Luftverkehr seien
im vorliegenden Fall nicht anwendbar, um die Vereinbarkeit der fraglichen Mafinahmen zu wiirdigen. Folglich miisse
die Kommission das Vorbringen der italienischen Behorden priifen, um die Vereinbarkeit der Beihilfen mit den
Umstrukturierungsleitlinien nachzuweisen.

(325 In Randnummer 104 der Umstrukturierungsleitlinien von 2004 heift es:

,Die Kommission wird alle Rettungs- und Umstrukturierungsbeihilfen, die ohne ihre Genehmigung [...] gewahrt
worden sind, auf der Grundlage der vorliegenden Leitlinien auf ihre Vereinbarkeit mit dem Gemeinsamen Markt
priifen, wenn die Beihilfe oder ein Teil der Beihilfe nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen
Union gewdhrt worden ist.”

(326) Die Umstrukturierungsleitlinien von 2004 wurden am 1. Oktober 2004 verdffentlicht.
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(327) Da die betreffenden Maflnahmen nach Ansicht der Kommission als ein Biindel von Beschliissen iiber die
Kapitalzufuhr an SEA Handling, die im Wesentlichen durch die Notwendigkeit diktiert wurden, ihre nach und nach
entstandenen Betriebsverluste zu decken, und nicht als eine oder zwei in Tranchen zu gewihrende
Umstrukturierungsbeihilfen anzusehen sind (wie die italienischen Behérden behaupten, vgl. Erwdgungsgrund 84),
muss die Vereinbarkeit dieser Maflnahmen, je nachdem, ob sie vor oder nach dem 1. Oktober 2004 verbindlich
beschlossen wurden, nach Maflgabe der Umstrukturierungsleitlinien von 1999 oder der Umstrukturierungsleitlinien
von 2004 gepriift werden (°%).

Beihilfefihigkeit des Unternehmens
Vor dem 1. Oktober 2004 gewihrte Maflnahmen

(328) Aus den in den Erwagungsgriinden 174 bis 180 angefiihrten Griinden ist die Kommission der Auffassung, dass SEA
Handling auf der Grundlage der Umstrukturierungsleitlinien von 1999 als ein Unternchmen in Schwierigkeiten
betrachtet werden konnte.

(329) Nach den Bestimmungen von Randnummer 7 der Umstrukturierungsleitlinien von 1999 kommen neu gegriindete
Unternehmen nicht fir Rettungs- und Umstrukturierungsbeihilfen in Betracht. Allerdings heift es dort auch, dass die
Griindung eines Tochterunternehmens, das lediglich die Vermogenswerte und gegebenenfalls die Passiva tibernimm,
nicht als Unternechmensneugriindung betrachtet wird. Da die SEA Handling durch die Abspaltung von SEA zur
Erbringung von Bodenabfertigungsdiensten gegriindet wurde, kann SEA Handling nach Ansicht der Kommission
nicht als neu gegriindetes Unternehmen im Sinne dieser Leitlinien angesehen werden.

(330) Auflerdem sind die finanziellen Schwierigkeiten von SEA Handling nicht auf eine willkiirliche Kostenverteilung
innerhalb der Gruppe zuriickzufithren. Sie sind in keinem Fall der SEA-Holding zuzurechnen, sondern sie erkliren
sich im Wesentlichen aus den iibermifig hohen Lohnkosten, die das Unternehmen daran hindern, ein
wirtschaftliches Gleichgewicht zu erreichen.

Nach dem 1. Oktober 2004 gewihrte Mafinahmen

(331) Die Kommission stellt fest, dass sich die finanzielle Lage des Unternehmens 2004 gegeniiber 2002 nicht verbessert
hat. Wie in den Erwigungsgriinden 181 bis 184 ausgefihrt, hatte das Unternehmen 2004 immer noch mit
finanziellen Problemen zu kdmpfen und musste nach Mafigabe der Umstrukturierungsleitlinien von 2004 als
Unternehmen in Schwierigkeiten angesehen werden.

(332) Laut Randnummer 13 der Umstrukturierungsleitlinien kommen neu gegriindete Unternehmen nicht fiir Rettungs-
und Umstrukturierungsbeihilfen in Betracht. Dies gilt insbesondere fiir neue Unternehmen, die aus der Abwicklung
oder der Ubernahme der Vermogenswerte eines anderen Unternehmens hervorgegangen sind. Ein Unternehmen gilt
grundsitzlich in den ersten drei Jahren nach Aufnahme seiner Geschaftstatigkeit als neu gegriindet.

(333) Aus den in Erwidgungsgrund 330 genannten Griinden ist die Kommission der Auffassung, dass SEA Handling nicht
als neu gegriindetes Unternchmen betrachtet werden kann. Hierzu stellt die Kommission auflerdem fest, dass die
italienischen Behorden in ihrer letzten Stellungnahme geltend machten, SEA Handling miisse insofern als neu
gegrindetes Unternehmen im Sinne der Umstrukturierungsleitlinien von 2004 betrachtet werden, als sie durch
Abtrennung eines bereits bestehenden Geschiftsbereichs von der SEA entstand und folglich sowohl die
Vermogenswerte als auch die Verbindlichkeiten der Muttergesellschaft fiir die Bodenabfertigungsdienste tibernahm.

(334) Die Ausfithrungen in Erwidgungsgrund 331 gelten ebenfalls.

(335 Die Kommission gelangt daher zu dem Schluss, dass SEA Handling sowohl nach den Umstrukturierungsleitlinien
von 1999 als auch nach denen von 2004 fir Umstrukturierungsbeihilfen in Betracht kam.

Wiederherstellung der langfristigen Rentabilitit

(336) Gemifl den Umstrukturierungsleitlinien von 2004 kann eine Beihilfe ,nur gewihrt werden, wenn sie von der
Durchfiihrung eines Umstrukturierungsplans abhingig gemacht wird, der im Falle von Einzelbeihilfen zuvor von der
Kommission gebilligt werden muss ...“ (Randnummer 34 der Umstrukturierungsleitlinien von 2004 und
Randnummer 31 der Umstrukturierungsleitlinien von 1999). Weiter heifdt es: ,Umstrukturierungsbeihilfen miissen
demnach mit einem tragfihigen Umstrukturierungsplan verkniipft sein, fiir den sich der betreffende Mitgliedstaat
verbiirgt. Dieser Plan ist der Kommission mit allen erforderlichen Angaben [...] vorzulegen (Randnummer 35 der
Umstrukturierungsleitlinien von 2004 und Randnummer 32 der Umstrukturierungsleitlinien von 1999).

(°®  Sollte das Argument der italienischen Behorden, dass nur die Umstrukturierungsleitlinien von 2004 herangezogen werden konnen,
stichhaltig sein, wiirde dies jedoch nichts an der Bewertung der Vereinbarkeit dndern.
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(337) Erstens handelt es sich bei den von den italienischen Behorden erwihnten ,Umstrukturierungsplinen® um den
konsolidierten Geschiftsplan 2002-2006, den Geschiftsplan 2003-2007, den Strategieplan 2007-2012, den
Strategieplan 2009-2016 und den Geschiftsplan 2011-2013. Die Kommission ist jedoch gemif$ ihrer Wiirdigung
dieser Pline in den Erwigungsgriinden 269 bis 296 dieses Beschlusses der Auffassung, dass keiner dieser Pline die in
den Leitlinien festgelegten Kriterien erfullt.

(338) Randnummer 35 der Umstrukturierungsleitlinien von 2004 bestimmt insbesondere Folgendes: ,Der Umstruktu-
rierungsplan, dessen Laufzeit so kurz wie moglich zu bemessen ist, muss die Wiederherstellung der langfristigen
Rentabilitdt des Unternchmens innerhalb einer angemessenen Frist auf der Grundlage realistischer Annahmen
hinsichtlich seiner kiinftigen Betriebsbedingungen erlauben. Umstrukturierungsbeihilfen miissen demnach mit
einem tragfiahigen Umstrukturierungsplan verkniipft sein [...]. Dieser Plan ist der Kommission mit allen
erforderlichen Angaben, u. a. einer Marktstudie, vorzulegen. Die Verbesserung der Rentabilitit muss vor allem
durch unternehmensinterne Mafinahmen herbeigefithrt werden, die in dem Umstrukturierungsplan vorgesehen sind.
Externe Faktoren wie Preis- oder Nachfrageschwankungen, auf die das Unternehmen kaum Einfluss hat, diirfen nur
dann beriicksichtigt werden, wenn die betreffenden Marktprognosen allgemein anerkannt werden.” Randnummer 32
der Umstrukturierungsleitlinien von 1999 enthilt eine analoge Bestimmung.

(339) Die Kommission stellt fest, dass sowohl der konsolidierte Geschiftsplan 2002-2006 als auch die fiir den Zeitraum
nach 2007 (°%) angefiihrten Pline die SEA-Gruppe im Ganzen betreffen (mit Ausnahme des Plans 2003-2007) und
lediglich einige Hinweise auf SEA Handling enthalten. Folglich kénnen sie nicht als Umstrukturierungsplane von SEA
Handling im Sinne der Leitlinien betrachtet werden. Im Ubrigen sind sie nicht mit allen erforderlichen Angaben
versehen, wie sie in den Leitlinien verlangt werden: Weder werden darin die Umstinde ausfiihrlich beschrieben, die
zu den Schwierigkeiten des Unternchmens gefithrt haben, noch sind sie mit einer Marktstudie versehen. Zudem
enthalten die Pline keine detaillierte Beschreibung der Mafnahmen, die notwendig sind, um die langfristige
Rentabilitit des Unternchmens innerhalb einer angemessenen Frist wiederherzustellen. Uberdies soll (so
insbesondere der Plan 2003-2007) die Rentabilitit vor allem durch externe Mafnahmen zur Erhohung der
Einnahmen verbessert werden, doch findet sich kein Nachweis dafiir, dass die betreffenden Marktprognosen
allgemein anerkannt sind.

(340) Selbst wenn die Kommission die kurzen Passagen in diesen Unterlagen, in denen SEA Handling ausdriicklich
Erwihnung findet, beriicksichtigt, stellt sie fest, dass darin auf keine Zeitpline Bezug genommen wird, in denen die
angemessene, fiir die Wiederherstellung der langfristigen Rentabilitit von SEA Handling erforderliche Frist oder die
Dauer einer etwaigen Umstrukturierung von SEA Handling ausdriicklich festgeschrieben wiren. Uberdies sind die
Umstrukturierungsmafinahmen nicht ausfihrlich genug beschrieben, um die Anforderungen der Leitlinien zu
erfiillen.

(341) Daraus folgt, dass die fraglichen Beihilfen vor ihrer Anmeldung und ohne einen Umstrukturierungsplan gemif§ den
Bedingungen der Umstrukturierungsleitlinien gewdhrt worden sind. Folglich wurden sie nicht von der Durchfithrung
eines Umstrukturierungsplans abhingig gemacht, wie dies nach Mafigabe der Randnummern 34 und 35 der
Umstrukturierungsleitlinien von 2004 und der Randnummern 31 und 32 der Umstrukturierungsleitlinien von 1999
erforderlich ist. Dieser Umstand geniigt, um ihre Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt auszuschlieen (")

(342) Zweitens ist hervorzuheben, dass die Kommission angesichts der Tatsache, dass die Beihilfen nicht angemeldet
wurden und kein damit zusammenhingender tragfihiger Umstrukturierungsplan vorgelegt wurde, keine Gelegenheit
hatte, die Bedingungen und Auflagen vorzuschreiben, die sie im Hinblick auf eine Genehmigung der Beihilfe fur
notwendig gehalten hitte ('), und sich nicht von der ordnungsgeméfen Durchfithrung des Umstrukturierungsplans
anhand regelmifiger ausfiihrlicher Berichte (%) iiberzeugen konnte.

Vermeidung unzumutbarer Wettbewerbsverfilschungen

(343) In Randnummer 38 der Umstrukturierungsleitlinien von 2004 heifdt es: ,Damit nachteilige Auswirkungen der
Beihilfe auf die Handelsbedingungen so weit wie moglich abgeschwicht werden, sodass die angestrebten positiven
Folgen die nachteiligen tiberwiegen, sind Ausgleichsmaffnahmen zu treffen. Andernfalls miisste geschlossen werden,
dass die Beihilfe ,dem gemeinsamen Interesse zuwiderlduft' und daher nicht mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar
ist.“ Randnummer 35 der Umstrukturierungsleitlinien von 1999 enthilt eine analoge Bestimmung.

(344) Die italienischen Behorden und SEA Handling machten geltend, dass die fraglichen Beihilfemaffnahmen keine
Wettbewerbsverzerrungen auf dem Markt fiir Bodenabfertigungsdienste bewirkt hitten, weil sie im Interesse der
Erfillung der Voraussetzungen fiir die Liberalisierung des Marktes gemifs dem Gesetzesdekret Nr. 18/99 zur
Umsetzung der Richtlinie 96/67/EG notwendig gewesen seien.

(345) Sodann fithrten sie aus, dass entsprechende Begleitmanahmen getroffen worden seien, um eine mogliche
Wettbewerbsverfilschung zu vermeiden.

(°%)  D. h. der Strategieplan 2007-2012, der Strategieplan 2009-2016 und der Geschaftsplan 2011-2013. )

(%) Siehe beispielsweise das Urteil des EFTA-Gerichtshofs vom 8. Oktober 2012, Hurtigruten/EFTA-Uberwachungsbehorde,
Randnr. 228 und 234 bis 240.

(’Yy  Randnrn. 46, 47 und 48 der Leitlinien.

(¥ Randnrn. 49, 50 und 51 der Leitlinien.
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(346) Den italienischen Behorden zufolge bestand die erste Mafinahme in einem Kapazititsabbau, insbesondere einem
Arbeitskrafteabbau, bei SEA Handling, der dank eines schrittweisen Personalabbaus im Zeitraum 2003-2010 erzielt
worden sei.

(347) Die zweite Mafinahme habe eine Verringerung der Marktprasenz der SEA Handling im Wege der Einschrinkung ihres
Geschiftszwecks beinhaltet. Insbesondere habe SEA Handling ihre Tatigkeiten im Bereich der Flugzeugwartung und
der Ticketausstellung (,Ticketing“) sowie einige Nebentitigkeiten wie die Kabinenreinigung und die Betreuung von
Minderjihrigen, die ab 2004 dritten Unternehmen iibertragen wurden, aufgegeben. Auferdem habe SEA Handling
2004 ihre Tatigkeiten auf dem Gebiet der Flugzeugenteisung an SEA abgetreten.

(348) Die dritte Mafsnahme habe in Versuchen zur Veriduferung einer Minderheitsbeteiligung an SEA Handling bestanden,
die im Erfolgsfall zum Markteintritt eines neuen Anbieters gefithrt hitten.

(349) Die italienischen Behorden vertreten schlieflich die Ansicht, dass der hohe Liberalisierungsgrad auf dem italienischen
Markt fir Bodenabfertigungsdienste Verlustausgleichsmaffnahmen erfordert habe, um die Kontinuitit und die
Qualitdt aller Abfertigungsdienste zu gewihrleisten und sich schrittweise an die neue Situation anzupassen.
Insgesamt hitten die Beihilfen daher einen geregelten Ubergang zu einem wettbewerbsorientierten Markt erméglicht
und somit negative Folgen fiir die Fluggiste verhindert.

(350) Die Kommission weist darauf hin, dass ,Schuldenerlass und Schliefung defizitirer Geschiftsbereiche, die ohnehin
zur Wiederherstellung der Rentabilitit notwendig wiren, [...] bei der Beurteilung der Ausglexchsma@nahmen in
Form einer Reduzierung der Kapazititen oder der Marktprasenz unberiicksichtigt [bleiben] ( D1esbezughch stellt
sie fest, dass die zweite Mafnahme zwar keine ,Ausgleichsmaffnahme®, wohl aber 1ntegraler und im Ubrigen
wesentlicher Bestandteil der eigentlichen Umstrukturierung ist. Wie die italienischen Behorden vorgetragen haben,
gehoren diese Tatigkeiten aufferdem nicht zum Kerngeschift von SEA Handling, sodass ihre Verdauferung nicht als
angemessene Gegenleistung betrachtet werden kann, um eine erhebliche Verringerung der Prisenz auf dem
betreffenden Markt zu gewahrleisten (™).

(351) Analog dazu ist der Kapazititsabbau, insbesondere der Arbeitskrifteabbau, in Anbetracht der sehr hohen
Personalkosten von SEA Handling, vor allem im Verhdltnis zum Umsatz, ein wesentliches Element zur
Wiederherstellung der Rentabilitit des Unternehmens und darf nicht als Gegenleistung fiir die Beihilfe angesechen
werden.

(352) Zur beabsichtigten Verduflerung einer M1nderhe1tsbete111gung stellt die Kommission fest, dass bislang lediglich zwei
Ausschreibungen durchgefiihrt wurden ("°). AuRerdem hingt die geplante VeriuRerung heute von der Wieder-
herstellung der Rentabilitit ab und ist daher keine Gegenleistung fiir die Umstrukturierung. Auf jeden Fall wurde
innerhalb von rund zehn Jahren kein Kapital von SEA Handling abgetreten, sodass die Veréiufgerungsbereitschaft
nicht als Gegenleistung fiir die fraglichen Beihilfen betrachtet werden kann.

(353) Was schlieflich die Behauptung anbelangt, die Beihilfen hitten den Ubergang zu einem wettbewerbsorientierten
Markt gewahrleistet, so stellt die Kommission fest, dass die Umsetzung der Richtlinie 96/67EG in italienisches Recht
nicht bedeutet, dass staatliche Beihilfen bestimmten Unternehmen, in diesem Falle SEA Handling, einen Ausgleich
verschaffen konnen, damit sich das Unternehmen innerhalb eines bestimmten Zeitraums, dessen genaue Dauer
tibrigens von den italienischen Behorden nicht angegeben wurde, anpassen kann.

(354) Diese Umstdnde geniigen, um die Vereinbarkeit der Beihilfen mit dem Binnenmarkt auszuschliefen.
Begrenzung der Beihilfe auf das erforderliche Mindestmaf

(355 Gemaifl Randnummer 43 der Umstrukturierungsleitlinien von 2004 und Randnummer 40 der Umstrukturierungs-
leitlinien von 1999 miissen Beihilfeempfinger, um die Beihilfe auf die fiir die Umstrukturierung unbedingt
notwendigen Mindestkosten zu beschrinken, aus eigenen Mitteln, auch durch den Verkauf von Vermdgenswerten,
wenn diese fir den Fortbestand des Unternehmens nicht unerlisslich sind, oder durch Fremdfinanzierung zu
Marktbedingungen, einen erheblichen Beitrag zum Umstrukturierungsplan leisten. Bei groflen Unternchmen
betrachtet die Kommission im Regelfall einen Beitrag von mindestens 50 % zu den Umstrukturierungskosten als
ausreichend.

(356) Die Kommission weist darauf hin, dass die italienischen Behorden keine Informationen dariiber vorgelegt haben, ob
SEA Handling einen erheblichen Eigenbeitrag zur Umstrukturierung geleistet hat. Die Tatsache, dass sich kein
privater Kapitalgeber finanziell an der Umstrukturierung von SEA Handling beteiligt hat, ist ein weiterer Beleg dafiir,
dass der Markt nicht davon iiberzeugt ist, dass sich die Rentabilitit des Unternehmens wiederherstellen ldsst
(Randnummer 43 der Umstrukturierungsleitlinien von 2004).

73 Umstrukturierungsleitlinien von 2004, Randnr. 40.

7 Urteil des Gerichts vom 4. Februar 2012, Electrolux/Kommission, verbundene Rechtssachen T-115/09 und T-116/09,
Randnrn. 51 bis 58.
(°)  Nach Angaben der italienischen Behorden eine Ausschreibung 2001 und eine weitere 2007.

——
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Der Grundsatz der einmaligen Beihilfe

(357) Schlielich muss bei einer Umstrukturierungsbeihilfe, damit sie als vereinbar angesehen werden kann, der Grundsatz
der einmaligen Beihilfe eingehalten werden. In Randnummer 43 der Umstrukturierungsleitlinien von 1999 und
Randnummer 72 der Umstrukturierungsleitlinien von 2004 ist verankert, dass ein Unternehmen, das wihrend der
letzten zehn Jahre eine Umstrukturierungsbeihilfe erhalten hat, nicht fiir eine weitere derartige Beihilfe in Betracht
kommt. Daher gelangt die Kommission zu dem Schluss, dass die Umstrukturierungsbeihilfe, die SEA Handling nach
der ersten Kapitalzufithrung im Jahr 2002 gewidhrt wurde, wegen der Nichteinhaltung des Grundsatzes der
einmaligen Beihilfe ebenfalls nicht mit dem Binnenmarkt vereinbar ist. Das Gleiche wiirde fiir die ab 2007 gewahrten
Beihilfen gelten, wenn in Erwdgung gezogen werden miisste — was nicht der Fall ist —, dass SEA zwei bindende
Beschliisse iiber die Auszahlung der Beihilfe in iiber mehrere Jahre verteilten Tranchen fasste, wie die italienischen
Behorden zu behaupten scheinen (siche Erwiagungsgrund 223).

Schlussfolgerungen

(358) Aus den vorstehenden Erwigungen ergibt sich, dass die Beihilfemafnahmen die Voraussetzungen, die in den
Leitlinien fur den Luftverkehr und in den Umstrukturierungsleitlinien von 1999 und 2004 im Hinblick auf die
Gewihrleistung der Vereinbarkeit einer Beihilfe im Sinne von Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV festgelegt
sind, nicht erfiillen.

(359) Die fraglichen Beihilfemaffnahmen sind daher nicht mit dem Binnenmarkt vereinbar.

8.4.  RUCKFORDERUNG

(360) Die Kommission weist darauf hin, dass gemédf Artikel 14 Absatz 1 der Verordnung (EG) Nr. 659/1999 rechtswidrige
Beihilfen, die mit dem Binnenmarkt unvereinbar sind, von den Begiinstigten zuriickgefordert werden miissen.

(361) Da die betreffenden Maffnahmen SEA Handling rechtswidrig gewdhrt wurden und nicht mit dem Binnenmarkt
vereinbar sind, miissen sie von SEA Handling zuriickgefordert werden.

(362) Die Kommission bekriftigt, dass ein privater Kapitalgeber angesichts der ernsten finanziellen Schwierigkeiten von
SEA Handling und fehlender Ertragsaussichten fiir die betreffenden Kapitalbeitriage kein Kapital zugefithrt hétte und
SEA Handling die fraglichen Mittel daher nicht auf dem Markt hétte beschaffen konnen. Da die Eigenkapitalrendite
vollstindig von der Rentabilitit des Geschiftsmodells des Unternehmens abhingig ist, wiirde ein privater
Kapitalgeber die Investition nicht titigen, wenn er nicht davon iiberzeugt wire, dass das Geschiftsmodell einen
ausreichenden Ausgleich fiir die eingegangenen Risiken bietet. Die Kommission ist daher der Auffassung, dass das
Unternehmen nicht in der Lage gewesen wire, sein Kapital am Kapitalmarkt aufzustocken, weil die erwartete Rendite
es ihm niemals gestattet hitte, einem Kapitalgeber einen hohere Kapitalertrag zu bieten. Eine andere Situation liegt
vor, wenn die Beihilfe, fiir die eine Riickforderung besteht und die zuriickzuzahlen ist, nicht gewihrt, d. h., wenn
{iberhaupt kein Kapital investiert worden wire ("°). Nach der Rechtsprechung gilt namlich Folgendes: ,Bei einer
Kapitalbeteiligung kann die Kommission davon ausgehen dass die Beseitigung des eingerdumten Vorteils die
Riickerstattung des eingebrachten Kapitals voraussetzt“ (’). Daher muss der gesamte Betrag der Kapitalerhohungen
zuriickgefordert werden.

(363) Im Hinblick auf diese Riickforderung miissen dariiber hinaus bis zur tatsichlichen Riickzahlung Riickforderungs-
zinsen beriicksichtigt werden, die ab dem Zeitpunkt laufen, ab dem die betreffende Beihilfe dem Unternehmen zur
Verﬁ'igung stand, d. h. ab dem Zeitpunkt, zu dem die einzelnen Kapitalerh6hungen tatsichlich vorgenommen
wurden (

8.5.  SCHLUSSFOLGERUNG

(364) Die Kommission stellt fest, dass Italien Beihilfen in Form einer Reihe von Kapitalerhéhungen, die SEA zugunsten
ihrer Tochtergesellschaft SEA Handling hauptsichlich mit dem Ziel, deren Verluste auszugleichen, vorgenommen hat,
rechtswidrig unter Verletzung des Artikels 107 Absatz 1 AEUV gewihrt hat.

(365) Folglich muss Italien alle erforderlichen Maflnahmen ergreifen, um diese mit dem Binnenmarkt unvereinbaren
Beihilfen vom Begiinstigten, d. h. von SEA Handling, zuriickzufordern —

HAT FOLGENDEN BESCHLUSS ERLASSEN:

("% Beschluss 2012/252/EU der Kommission vom 13. Juli 2011 iiber die staatliche Beihilfe Finnlands C 6/08 (ex NN 69/07) zugunsten
der Alands Industrihus Ab (ABL L 125 vom 12.5.2012, S. 33).

"7y Urteil des Gerichts vom 30. April 1998, Cityflyer/Kommission, T-16/96, II-757, Randnr. 56.

("% Siche Artikel 14 Absatz 2 der Verordnung (EG) Nr. 659/1999.
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Artikel 1

Die Kapitalerhohungen, die SEA zugunsten ihrer Tochtergesellschaft SEA Handling fur jedes Geschiftsjahr im Zeitraum
2002-2010 (fur einen geschitzten Gesamtbetrag von 359,644 Mio. EUR, ohne Riickforderungszinsen) vorgenommen hat,
stellen staatliche Beihilfen im Sinne des Artikels 107 AEUV dar.

Artikel 2

Diese unter Verstof$ gegen Artikel 108 Absatz 3 AEUV gewihrten Beihilfen sind mit dem Binnenmarkt unvereinbar.
Artikel 3

(1)  TItalien muss die in Artikel 1 genannten Beihilfen vom Begiinstigten zuriickfordern.

(2)  Der Ruckforderungsbetrag umfasst Zinsen, die von dem Tag, ab dem die Beihilfe dem Begiinstigten zur Verfiigung
stand, bis zu deren tatsichlicher Riickzahlung berechnet werden.

(3)  Die Zinsen werden gemif$ Kapitel V der Verordnung (EG) Nr. 794/2004 der Kommission nach der Zinseszinsformel
berechnet (7%

Artikel 4
(1)  Die in Artikel 1 genannte Beihilfe wird sofort und tatsdchlich zuriickgefordert.
(2)  TItalien stellt sicher, dass dieser Beschluss binnen vier Monaten nach seiner Bekanntgabe umgesetzt wird.
Artikel 5
(1)  TItalien ibermittelt der Kommission binnen zwei Monaten nach Bekanntgabe dieses Beschlusses Folgendes:

a) Informationen betreffend den Gesamtbetrag (Hauptforderung und Zinsen), der vom Begiinstigten zuriickzufordern ist;

b) ausfithrliche Beschreibung der Mafnahmen, die ergriffen wurden bzw. beabsichtigt sind, um diesem Beschluss
nachzukommen;

¢) Unterlagen, aus denen hervorgeht, dass an den Begiinstigten eine Riickzahlungsanordnung ergangen ist.

(2)  Italien unterrichtet die Kommission iiber den Fortgang seiner Mafinahmen zur Umsetzung dieses Beschlusses, bis die
Riickzahlung der in Artikel 1 genannten Beihilfen abgeschlossen ist. Auf Anfrage der Kommission legt Italien unverziiglich
Informationen iber die Mafnahmen vor, die ergriffen wurden bzw. beabsichtigt sind, um diesem Beschluss
nachzukommen. Ferner tibermittelt Italien ausfithrliche Angaben tber die Beihilfebetrdge und die Zinsen, die vom
Begiinstigten bereits zuriickgezahlt wurden.

Artikel 6

Dieser Beschluss ist an die Italienische Republik gerichtet.
Briissel, den 19. Dezember 2012

Fiir die Kommission
Joaquin ALMUNIA

Vizeprisident

(®)  Verordnung (EG) Nr. 794/2004 der Kommission vom 21. April 2004 zur Durchfithrung der Verordnung (EG) Nr. 659/1999 des
Rates iiber besondere Vorschriften fiir die Anwendung von Artikel 93 des EG-Vertrags (ABL L 140 vom 30.4.2004, S. 1).



