Die Billigpreise-Billigflieger-Story

Stand 2. Nov. 2010

Warum ist die wirtschaftliche Entwicklung am Flughafen Dortmund trotz der massiven
Steigerungen der Fluggastzahlen so desolat? Ursachen dafiir sind die Kosten des letzten
Ausbaus und die einzigartigen Dumpingpreise, die ohne Einhaltung nationaler Gesetze und
EU-Regelungen den Billigairlines eingeraumt wurden. Was als befristete Férderung flr
einzelne Billigairlines begann, kommt inzwischen allen Fluggesellschaften in Dortmund
zugute:

Billigkonditionen fur Billigairlines und Billigtouristen.

Durch die Kosten des letzten Ausbaus erhéhten sich die jahrlichen Verluste in den Jahren 2001 und
2002 von 8,64 auf 15,6 Mio. Euro. Die konkreten Zahlen aus dem Jahr 2001 finden Sie auch in der
nachfolgenden Prognoserechnung 2001-2003. Diese Prognose’ zeigt bereits in 2001 deutlich, dass
trotz einer moglichen Steigerung der Passagierzahlen von 1 Mio. (2001) auf geplante 1,45 Mio. (2003)
die Verluste nicht etwa sinken, sondern sogar steigen von 8,64 Mio. Euro (2001) auf dann 9,46 Mio.
Euro (2003). Mehr Fluggaste verursachten demnach noch mehr Verluste.
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mittelfristige Erfolgsrechnung 2001-2003, Januar 20027

Der Flughafenleitung war zudem schnell klar, dass mit einer Senkung aller Aufwendungen (Material-
Personalkosten, ...) eine schwarze Null auch nicht erreichbar war.

Der Flughafen setzte sich trotzdem das Ziel von 2,1 bis 2,3 Mio. Passagieren bis 2005/2006. Also
nochmals deutlich mehr Passagiere als in den Planungen 2001/2003 dafiir aber erst erreichbar bis
2005/2006. Die Flughafenleitung versprach fur 2006 ein ,mdglichst ausgeglichenes Ergebnis*.

! Siehe Jahresabschluss 2001, Januar 2002, Lageberichtsteil, keine Seitenangabe
2 ebenda, Jahresabschluss 2001, ...



Die optimistische Prognose 2001/2003 traf nicht ein. Statt der geplanten 1,45 Mio. Passagiere bis
2003 erreichte der Airport Dortmund nur 1,1 Mio. Fluggaste. Die damit geplanten Verluste fur 2003
von 13,7 Mio. Euro (siehe Tabelle oben) und nur 1,1 Mio. Fluggasten, wurden mit Verlusten von 18,2
Mio. Euro in 2003 erheblich Uberschritten. Insofern wurde die schon schlechte Prognose 2001/2003
bis 2001/2003 noch ubertroffen.

Der wirtschaftliche Druck war vermutlich enorm. Die Passagierzahlen miissten schon extrem
gesteigert werden, um in die Néhe einer ,schwarzen Null“ zu kommen, und die Aufwendungen durften
nicht parallel steigen. Waren Billigflieger eine Alternative? Anfangs wurden Bemiihungen um mdogliche
Billigflieger noch verworfen, um die Fluggastzahlen zu steigern. Herr Nunkesser, in 2002 Chef am
Airport Dortmund, sprach von méglichen ,Qualitatsverlusten” fir den Flughafen Dortmund. Dem Billig-
Reisetrend wollte man sich nicht anschlieRen®. Es kam aber anders ...

Nach Verhandlungen im Jahr 2003 mit u. a. der Virgin Express, der Ryanair* und der easyJet wurde
man mit der easyJet einig, die dann ab Mitte 2004 in Dortmund flog®. Dortmund wurde
Billigfliegerairport mit einem Billigpreiskonzept. Zugeschnitten auf die Fluggesellschaft easyJet.
WizzAir und Germanwings folgten. Die notwendigen Billig-Abfertigungspreise fiir die Billigairlines
wurden in ein Férderprogramm mit Namen ,NERES" gekleidet. Die Prognosen beliefen sich auf 4
bis 5 Mio. Fluggéste bis 2014! Aber selbst in 2014 sollten noch Verluste von 3 bis 9 Mio. Euro
eintreten! Das gesamte Zahlengerist ist eingebettet in einen Businessplan 2004/2014.

Die Passagierzahlen stiegen von 1,03 Mio. in 2003 bis auf 2,32 Mio. in 2008. Der wirtschaftliche Erfolg
blieb aber aus. Nach dem Teilrlickzug der easyJet und der Germanwings in 2009 fielen dann auch
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Die Erfahrungen der bereits oben beschriebenen Prognosen 2001/ 2003 wurden damit wiederholt,
und sie erfilllen sich jedes Jahr wieder.

Mehr Passagier durch Billigflieger brachten ab Mitte 2004 noch mehr Verluste.

Die Defizite pro Fluggast beliefen sich in 2009 auf fast 15 Euro’. Und das bei Ticketpreisen von teils
19,90 Euro.

Wie sind trotz des massiven Passagierwachstums die steigenden Verluste zu erklaren?

Der entscheidende Faktor ist ein anderer: Entscheidend sind die Preise, die die Airlines fir die
Flugabfertigung an den Flughafen zahlen! Der Flughafen begab sich mit der Billigfliegerstrategie in

* Siehe Jahresabschluss 2002, Geschéftsbericht aus Januar 2003 von Herrn Nunkesser
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eine grol3e Abhangigkeit zu Billigairlines wie easyJet und Wizz Air. Die Airlines bestimmen die Preise,
nicht der Flughafen. Aus den Vertragen ist leicht zu erkennen, dass die von den Airlines
~.gewunschten” Preise deutlich unter den bisherigen genehmigten Geblihrensatzen am Airport
Dortmund lagen®. Ich komme spater noch auf diese Preisdifferenzen zuriick, denn Sie sind der
zentrale Grund fiir die steigenden Verluste ab 2004.

Was Sie wissen missen:

Der Flughafen ist gesetzlich verpflichtet®, fir Teile seiner Abfertigungsleistungen kostendeckende
Geblhrensatze zu verlangen! Die Preise gegeniber den Airlines hangen somit unmittelbar von der
Zustimmung der deutschen Prifungsbehérde ab. Die Bezirksregierung Minster als Prifungsbehérde
ist daher bei einer Anderung oder Neufestsetzung der Gebiihrensétze einzubinden. Sie muss die
Gebiihren genehmigen gem. §43 LuftvzO™.

Zusatzlich enthalt aber auch der Planfeststellungsbeschluss zum letzten Ausbau aus Januar 2000
auch eine ahnliche Verpflichtung fiir die Flughafenleitung. Dort heif3t es, dass Anderungen der
Entgeltordnung gegentiber der Bezirksregierung anzuzeigen sind™. Eine Priifung wére die Folge.

Es bestehen somit zwei Prifungsverpflichtungen, die vom Flughafen Dortmund einzuhalten sind,
wenn Preise gegenuber den Fluggesellschaften gedandert werden. Beide dienen dem Zwangsprinzip
der Kostendeckung und dem Schutz 6ffentlich eingesetzter Gelder.

Die letzte durch die Bezirksregierung Miunster genehmigte Entgeltordnung stammt aus Oktober
2000". Sie besitzt in ihrer Berechnungssystematik einen anderen Aufbau und ist wesentlich gepragt
von der Art des startenden und landenden Flugzeugs. Umgerechnet auf einen Airbus A319 belaufen
sich die genehmigungspflichtigen (Teil)Gebiihren™ auf ca. 12,34 Euro pro startendem Passagier™.
Diese Umrechnung dient der weiteren Vergleichbarkeit.

Die genehmigungspflichtigen Bestandteile sind die Preise fur das Starten, das Landen, das Abstellen
von Flugzeugen und die Nutzung der Infrastruktur durch die Passagiere.

Die genehmigungsfreien Bestandteile flr Be- und Entladen, Schlepperdienste, Fakalienentsorgung,
Frischwasserentsorgung, Bodenstrom, Fluggasttreppen, Bustransfer, Check u. a. m. sind frei
verhandelbar und sind Teil des vollen Gebiihrensatzes pro Passagier.

Die genehmigten Preise waren fir Billigairlines nicht akzeptabel. Der Flughafen richtete deshalb eine
neue Preisordnung ,NERES*" ein. Nach einschlagigen Urteilen'® der Europaischen Kommission ist
eine derartige Forderung fir maximal 5 Jahre
mdglich. Mit ,NERES" konnten zwischen Juli 2004

und Juni 2009 die Fluggesellschaften unter r~
bestimmten Bedingungen zu Gebihrensatzen
zwischen 5,00 Euro ab Mitte 2004 und bis 7,50
Euro bis Mitte 2009 pro abfliegenden Gast
abrechnen. Zusétzlich wurden den Airlines unter
bestimmten Bedingungen noch Marketing- und
Volumenrabatte eingerdumt, die die o. a. Preise
weiter senken konnten.

Deutlich erkennbar ist die Differenz zwischen den Preisen der alten Preisordnung aus Oktober 2000
mit nur den genehmigungspflichtigen Bestandteilen von umgerechnet ca. 12,34 Euro und den
Pauschalpreisen innerhalb der NERES-F6érderung mit 5,00 — 7,50 Euro pro startendem Fluggast

8 Vergleich Vertragsentwiirfe und der genehmigten Entgeltordnung aus Okt. 2000

% Siehe §43 LuftVZO, Luftverkehrszulassungsordnung

10| uftvZO = Luftverkehrszulassungsverordnung

! siehe Planfeststellungsbeschluss aus Jan. 2000, ...

12 Sjehe auch www.airport-dortmund.de (allerdings ist nur die englische Sprachversion hinterlegt)

13 petrifft das Starten, Landen und Abstellen von Flugzeugen als genehmigungspflichtige
Gebuhrenbestandteile,
genehmigungsfrei sind Be- und Entladen, Push Back, Schlepperdienste, Fakalienentsorgung,
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16 Siehe EU-Urteil Charleroi/Ryanair aus Feb. 2004




und das abziglich moglicher Rabatte. Und es kommt noch besser: Die ,billigen* NERES-
Gebihrensatze enthalten auch die nicht genehmigungspflichtigen Abfertigungsentgelte! Die Preise
sind daher ein ,All-in-Paket“. Ein Mitarbeiter der Bezirksregierung Minster berechnete im Feb.
2005 einen Preisnachlass fiir die easyJet von 80 — 95%!'" Mit derartig guinstigen Preisen fiir die
Airlines konnte das Projekt ,Billigflieger” nur scheitern. Die extreme Zunahme der Passagierzahlen
musste doch zwangslaufig zu hdheren Verlusten fiihren.

Aber es kam noch besser:

Im Juni 2009 lief die Preisordnung ,NERES" nach 5 Jahren aus. Die Maximallaufzeit der Férderung
nach EU-Recht war erreicht. Was jetzt? Der Flughafen erarbeitete eine neue Entgeltordnung, die im
Juli 2009 in Kraft trat Ob hier eine Preiserh6hung gegeniiber den Airlines eintrat, ist nicht erkennbar.
In der Presse™ “liest sich das wie folgt: "Hatte man weiter an der Preisschraube gedreht, so der
kaufmannische Prokurist Simon Kinz, ware der Flughafen abgestiirzt (Ruhrnachrichten)* oder ,In
Wabhrheit allerdings hat der Flughafen nur ganz zaghaft an der Preisschraube gedreht
(WAZ)“.

Die neue Entgeltordnung ,Neo“ enthalt nicht einmal alle vorgeschriebenen und prufpflichtigen
Bestandteile gem. LuftVZO. Die Entgeltordnung ist — wie kénnte es auch anders sein — daher wieder
nicht von der zustandigen Behérde genehmigt. Im Vorfeld wurde sogar die Einbindung der EU
angekindigt. Davon ist mir als Beschwerdefiihrer aber nichts bekannt.

Privatwirtschaftlich kann der Flughafen Dortmund zwar jedwede Preise mit den Billigairlines
vereinbaren, nur muss er dazu auch die Genehmigungsverpflichtungen gegeniiber den deutschen
Behodrden einhalten. Dazu verpflichtet ihn auch der Planfeststellungsbeschluss aus Januar 2001, wie
zuvor beschrieben. Genehmigungspflichtig ist die Kostendeckung bestimmter Entgeltbestandteile und
die Einhaltung von EU-Beihilferecht. Derart hohe Preiszugestandnisse an die Billigairlines sind
allerdings kaum genehmigungsféahig. Hier liegt das Problem der Billigtarife ,NERES" und ,NEO".

Wie aber I6ste der Flughafen das Problem der notwendigen Genehmigung seiner Preise?

Ab Mitte 2004 fiihrte der Airport Dortmund ohne eine Genehmigung ersatzweise eine neue
Entgeltordnung durch das Entgeltprogramm ,NERES" ein. Sie galt bis zum 30.06.2009, anschlieRend
folgte dann die Preisordnung ,NEO", die derzeit gilt. Die Bezirksregierung bemuhte sich ihrerseits
mehrfach um die Genehmigung dieser ,neuen® Gebuihrenordnung nach §43 LuftvZO?. Sie warf auch
die Frage nach einer mdglichen beihilferechtlichen Problematik nach EU-Recht auf, denn auch fiir sie
waren hohere Verluste vorprogrammiert, die dann durch die 6ffentlichen Eigentimer bzw. den
Dortmunder Birger zu tragen sem wirden. Der Flughafen sagte mehrfach die Beantragung neuer
Entgelte auf nationaler Ebene zu* . Mag sein, dass Antrage auf nationaler Ebene gestellt wurden, fest
steht aber, dass es seit Mitte 2004 keine Genehmigungen fiur die Dumpingpreise im ,NERES"/“NEQO*
existieren.

In Abstimmung mit dem Land NRW und dem Bund sollte im Oktober 2004 stattdessen eine ahnliche
Noatifizierung (Genehmigung) bei der EU-Kommission beantragt werden. Damit wurden die
Bemihungen der Bezirksregierung Minster ,matt* gesetzt. Die Behorde erhielt national eine
entsprechende Zustimmung, auf die EU-Entscheidung zu warten?. Nach Bekunden der Airportleitung
war der ahnliche Antrag an die EU nach Briussel auf dem Weg. Die Bezirksregierung wartet noch
heute auf die EU-Entscheidung — ein zweifellos auch sehr bequemer Weg.

Fast zeitgleich, im Oktober 2004, erfolgte tiberraschend ein Urteil des Landgerichts Potsdam. Die Air
Berlin klagte gegen &hnliche Entgeltbestandteile (Rabatte) gegentber Billigairlines in Berlin
Schonefeld. Daraufhin wurde Herr Kossack, Chef des Airport Dortmund, auf dem Luftverkehrskon-
gress in Berlin auf dieses Urteil im Zusammenhang mit der fehlenden nationalen Genehmigung fiir die
.NERES-Preise" nach 8§43 LuftVZO angesprochen. Herr Kossack sagte zu, unabhéangig vom

" Interner Vermerk von Herrn B. vom 18.02.2005, Seite 2 von 5 Seiten
'8 siehe Ruhrnachrichten 11.06.2009
19 siehe WAZ 11.06.2009
%0 Siehe diverser Schriftverkehr zwischen Flughafen und Behérde zwischen Juli 2004
und Mérz 2005
2! ebenda
22 Siehe Ministerium fiir Wirtschaft, Mittelstand, Energie und Verkehr in Diisseldorf vom 22.10.2004



laufenden EU-Notifizierungsverfahren, jetzt doch eine Anderung der bestehenden Entgeltordnung zu
erarbeiten und bei der Bezirksregierung zwecks Genehmigung zu beantragen. Diese Zusage wurde
von Herrn Kossack nie erfiillt, ansonsten gébe es doch eine neuen und genehmigte Entgeltordnung.

Mehrfach schrieb der Flughafen von einer Beantragung einer Genehmigung (Natifizierung) in Brissel,
die allerdings nachweislich bis Nov. 2006 auch nicht erfolgte”! Die Bezirksregierung wusste davon
und auch von Problemen, die offensichtlich mit einer Beantragung des Programms ,NERES" in
Briissel verbunden waren®*. Sie war allerdings zur Untatigkeit angewiesen worden und wartete
wissentlich auf eine EU-Entscheidung, die nie kommen wirde.

Selbst der Flughafen schreibt noch im Méarz 2006 an die Bezirksregierung, dass man versucht
habe, eine ,beihilferechtliche Problematik* zu entschéarfen. Der Antrag an die EU habe sich daher
verzogert.?® Der Airport und das Land NRW wussten schon lange von den méglichen ,Genehmigungs-
problemen” seines Forderprogrammes ,NERES". Daher wundert es nicht, dass ein Antrag nie tber
das Land NRW und den Bund in Brussel angekommen ist.

Es spricht fir sich, dass ab Mitte 2009 die neue Entgeltordnung ,Neo* mit einem vermutlich ahnlichen
Preisgerist an den Start ging und auch wieder nicht genehmigt ist, weder national noch EU-weit.

Selbst das Protokoll einer Aufsichtsratssitzung aus Juni 2004, also vorm Erststart der easyJet, spricht
schon von der Notwendigkeit einer Beantragung der hoch subventionierten Preise an die EU-
Kommission, weil die Dumpingkonditionen EU-rechtlich Beihilfen sein kénnten. Auch der Aufsichtsrat,
der wesentlich mit Ratsvertretern besetzt war, musste daher wissen, dass eine EU-Genehmigung
notwendig war und auch im Falle einer EU-Prifung eine Zeitverzégerung von bis zu 18 Monaten
eintreten konnte. *®Vor einer Genehmigung bzw. Priifungsentscheidung der EU darf eine Manahme
nicht durchgefiihrt werden — so schreibt es das EU-Recht vor!?’ Niemand hat das jemals hinterfragt!

Der Zeitplan flr das EU-Notifizierungsverfahren beginnt mit der
beabsichtigten Einreichung der Mitteilung Mitte Juni 2004. Vor
Einreichung bedarf es noch einiger Abstimmungen. Mit der Freigabe
durch die EU-Kommission ware nach etwa zwei Monaten zu
rechnen. Falls die EU-Kommission beschliel3t ein Beihilfeverfahren
zu beginnen, wird dieses Verfahren einen Zeitumfang von rund 18
Monaten haben.

aus dem Protokoll der Aufsichtsratssitzung vom 11.06.2004

Erst eine private Beschwerde am 27.11.2006 brachte Bewegung in diesen Schwebezustand und
fuhrte dann auch prompt zu einem Uberraschenden Notifizierungsantrag des Airport an die EU am
10.12.2006 und in der Folge zu einem noch laufenden Beihilfeverfahren (Hauptprifverfahren) wegen
Quersubventionen und Anlaufbeihilfen (NERES). Dessen Ausgang ist offen ...

Fazit:

» Der Flughafen nutzt seit dem 01.07.2004 eine national nicht genehmigte Entgeltordnung mit
Dumpingpreisen fur bestimmte Fluggesellschaften. Die extremen Preisreduzierungen
gegeniiber der genehmigten alten Preisordnung sind der Grund fur die massiven Defizite.
Nach eigenen Prognosen bendétigt der Flughafen mindestens 5 Mio. Passagiere, um mit
Billigairlines ein ausgeglichenes Ergebnis erzielen zu kénnen. Nachzulesen in der EU-Akte in
Briissel fir die Jahre 2004 bis 2014 und weit entfernt von jeder Realitat?®.

» Der Flughafen beachtet nicht die notwendige EU-Genehmigung. Eine Beihilfemalinahme wie
die subventionierten Preise darf vor einer Beurteilung der EU nicht eingefiihrt werden.

» Der Flughafen beachtet nicht die nationalen Regeln gem. 843 LuftVZO zur Genehmigung
einer geanderten Entgeltordnung. Die Prifbehdrde wird schlicht ,matt“ gesetzt. Die neue

2% Bestatigung per Mail durch die EU-Kommission aus Juli 2007

?* ebenda

% siehe Ausziige aus dem Schriftverkehr zwischen FH und BezReg MS aus Marz 2005
% siehe Protokoll der AR-Sitzung aus Juni 2004, also vor der Einfiihrung von ,,NERES*
%7 Siehe Artikel 3 der EU-Verordnung 659/99

%8 Siehe Businessplan 2004-2014, iibermittelt vom Bund an die EU im April 2007



Entgeltordnung ,Neo* ab Juli 2009 wird ebenfalls nicht gepruft, die Behdrde verhalt sich
allerdings auffallend passiv und wartet auf das Urteil der EU im Ifd. Beihilfeverfahren.

» Der Flughafen beachtet nicht die Bedingung der Planfeststellung aus Januar 2001, nach der
eine Anderung der Entgeltordnung auch anzeigepflichtig und in der Folge priifungspflichtig ist.

» Der Flughafen behauptet zwischen Oktober 2004 und Marz 2006 mehrfach, einen Antrag an
die EU Uber das Land NRW gestellt zu haben. Ein solcher Antrag ist nie in Brussel
angekommen. Spater wird verkiindet, man benétige nach der Einschatzung des Bundes
tiberhaupt keine EU-Genehmigung®.

» Herr Kossack, der Geschaftsfuhrer am Flughafen Dortmund, erflllte seine Zusage nicht, im
Oktober 2004 einen Antrag an die Bezirksregierung zur Anderung der Entgeltordnung auf den
Weg zu bringen und zwar unabhéngig vom EU-Genehmigungsverfahren. Die Zusage wurde
abgegeben gegenliber dem Verkehrsminister des Landes NRW, Herrn Dr. Horstmann.

Der Flughafen konnte mit diesem bis heute bestehenden Schwebezustand leben und seine
Dumpingpreise mit den Forderungen der Airlines in Einklang bringen, ohne dass einer der beteiligten
Kreise juristisch aktiv geworden ware. Vermutlich erhalten auch andere Airlines in Dortmund
Konditionen unterhalb der genehmigten Preise aus Okt. 2000. Nur so ist deren ,Zurlickhaltung“ der
anderen Airlines nach kurzem Sabelrasseln gegenlber der easyJet in 2004 zu erklaren.

Einziges Problem ist das noch laufende EU-Beihilfeverfahren, dessen Urteil mehrfach angekindigt
wurde. Bisher traten mehrere zeitliche Verschiebungen ein, da von privater Beschwerdeseite neue
Aspekte in das laufende Verfahren eingebracht wurden. Derzeit beauftragt die EU ein Gutachten,
dass sich mit der Preispolitik am Flughafen Dortmund auseinandersetzten wird.

Der Flughafen benétigt zur vollen Deckung seiner Kosten die genehmigten ,alten” Preise der
Entgeltordnung aus Okt. 2000. Er spricht jedoch aktuell von ,marktgerechten” Preisen fir die
Billigairlines. Marktgerechte Preise“* sind Billigpreise, die vermutlich noch unter den ,2NERES*-
Konditionen von 5 bis 7,50 Euro liegen sollen. Kostendeckend sind aber nur Preise jenseits der 15
Euro pro einsteigenden Passagier mit genehmigten Bestandteilen von ca. 12,34 Euro.

Am 20. April 2009 Ubermittelte der Flughafen Dortmund auch ohne vorherige EU-Entscheidung eine
neue Entgeltordnung ,Neo* an die Bezirksregierung Minster mit der Bitte um Genehmigung. Derzeit
gibt es mehrere Probleme:

» Zu Beginn des Jahres 2009 erwartet der Flughafen eine EU-Entscheidung im Ifd.
Beihilfeverfahren und damit die Klarung der Rechtslage. Die Entscheidung kam aber nicht,
weil die EU-Kommission noch weitere Gutachten anfertigen lie3. Die Zeit bis zum 30.06.2009,
dem Auslauftermin von ,NERES", wurde denkbar knapp.

» Die fur Ende Marz 2009 erwartete EU-Entscheidung wird erst in 2011 kommen.

> Die Bezirksregierung Minster wird das tun, was ihr befohlen wurde®! und auch so bequem ist.
Sie wartet auf die EU-Entscheidung. Wie die Behorde ihr Stillhalten rechtfertigt, ist nicht
bekannt.

Die LOsung?

Bifligarilines brauchen
Der Flughafen stand unter Zeitdruck, den er { Billpreise auch nach der
selbst ursachlich herbeigefuhrt hatte. Die A Férderzeit ... und ich seh’
nationale Behorde lehnte die Prifung der schon weiche ...
neuen Preise im ,Neo“ ab, weil die
Preisbestandteile fir die Nutzung der
Infrastruktur fehlten. Enthalten waren nur die
Gebihren fur das Starten, Landen und
Abstellen von Flugzeugen fir lacherliche
2,50 Euro pro abfliegenden Passagier.

b .
2 Siehe diverse Mails zwischen Flughafen Dortmund und J. . Aug. - Nov. 2006
%0 Siehe Artikel in den Ruhrnachrichten vom 2.05.2009 '
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Im Juni 2009 beschloss der Aufsichtsrat der Flughafen Dortmund GmbH dennoch die neue
Entgeltordnung. Die Preise gelten ab dem 01.07.2009%.

Die Geschéftsleitung holte sich so die Beauftragung durch den Aufsichtsrat, der damit die
Verantwortung fiir die neuen und nicht genehmigten Preise tragt.

Mit Beachtung der nationalen Preiskontrollen und EU-weiten Beihilferegelungen wirde der
Flughafen Dortmund sicher auch Verluste fahren, nur lange nicht in diesem Ausmaf. Und
schlimmer noch: Wieder gibt es neue Prognosen, die wieder die Verluste senken sollen. Und
wieder sollen bis zu 132 Mio. Euro offentliche Gelder eingesetzt werden. Wieder fir
Billigflieger.

Die Billigfliegerstory geht weiter. Weitere und hohe Verluste werden die Folge sein.

gez. Johannes Kleinschnittger

Noch eine Anekdote?:

Die EU fragte sich, wie es denn sein kann, dass ein Notifizierungsantrag (Genehmigungsantrag) an

die EU, den der Airport im Okt. 2004 gestellt haben will, bis Nov. 2006 nicht in Briissel angekommen
ist. Der Anwalt der Flughafen Dortmund GmbH fiuihrte daraufhin aus, dass ,der Antrag zwischen den
Behorden hangen geblieben sei.

%2 muindliche Aussagen mehrerer Aufsichtsratsmitglieder am 28.04.2009 auf der
Podiumsdiskussion in Dortmund-Aplerbeck, heute auch www.Airport-dortmund.de



