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GEWAHRUNG STAATLICHER ANLAUFBEIHILFEN FUR LUFTFAHRTUNTERNEHMEN AUF
REGIONALFLUGHAFEN

(2005/C 312/01)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

1. EINLEITUNG

1.1. Allgemeiner Hintergrund

Allgemeiner Hintergrund dieser Leitlinien ist die Libe-
ralisierung des europaischen Luftverkehrsraums, auf den
die Kommission seit mehr als 10 Jahren hinwirkt. Die als
,drittes Luftverkehrspaket” bezeichneten Liberalisierungs-
mafinahmen sind seit 1993 in Kraft und ermoglichen seit
April 1997 jedem Luftfahrtunternehmen, das iiber eine
gemeinschaftliche Betriebsgenechmigung verfiigt, einen
auch in Bezug auf die Flugpreise uneingeschrinkten
Zugang zum innergemeinschaftlichen Markt fiir Flugver-
kehrsdienste (!). Daneben konnen die Mitgliedstaaten, um
fir die Biirger flichendeckend eine hochwertige Dienst-
leistung zu erschwinglichen Preisen zu gewdhrleisten,

emifs einem klaren rechtlichen Rahmen gemeinwirt-
schaftliche Verpflichtungen in Bezug auf Hiufigkeit und
Piinktlichkeit der Verkehrsdienste, Beforderungskapazitit
oder Vorzugstarife fiir bestimmte Benutzerkategorien
auferlegen. Durch die Nutzung solcher gemeinwirtschaft-
lichen Verpflichtungen konnte der Luftverkehr einen
umfassenden Beitrag zum wirtschaftlichen und sozialen
Zusammenhalt und zur ausgewogenen Entwicklung der
Regionen leisten.

Verordnungen des Rates vom 23. Juli 1992: (EWG) Nr. 2407/92
iiber die Erteilung von Betriebsgenehmigungen an Luftfahrt-
unternehmen (ABl. L 240 vom 24.8.1992, S. 1), (EWG)
Nr. 2408/92 iiber den Zugang von Luftfahrtunternehmen der
Gemeinschaft zu Strecken des innergemeinschaftlichen Flug-
verkehrs (ABL. L 240 vom 24.8.1992, S. 8), (EWG) Nr. 2409/92
iiber Flugpreise und Luftfrachtraten (ABL. L 240 vom 24.8.1992,
S. 15).

)

Zur Begleitung dieser Marktoffnung und Forderung eines
fairen Wettbewerbs zwischen den Akteuren wurden eine
Reihe weiterer Maffnahmen erlassen, etwa in Bezug auf
die Zuweisung der Zeitnischen (3, die Bodenabferti-
gung () und computergesteuerte Buchungssysteme (%).
Demnichst sollen fiir diese Bereiche weitere Vorschlige
folgen. Im Einzelnen geht es dabei um ein neuartiges
System fiir die Zuweisung von Zeitnischen, das auf
iiberlasteten Flughifen die Mobilitit verbessern soll, um
den gleichberechtigten Zugang zu computergesteuerten
Buchungssystemen und die Liberalisierung der Bodenab-
fertigungsdienste. Der letzte Vorschlag zielt darauf ab,
den Wettbewerb zwischen den Dienstleistern durch einen
erweiterten Marktzugang zu vergrofern.

Zugleich ging die Liberalisierung des Sektors, die natiir-
lich erhebliche Auswirkungen auf die Tatigkeit und das
Verhalten der traditionellen Luftfahrtunternehmen oder
,Flag carriers” hatte, mit einer strengen Regelung der
staatlichen Beihilfen einher. Die Anwendung des Grund-
satzes der einmaligen Umstrukturierungsbeihilfe (,one
time, last time*) ermoglichte es dabei den am schnellsten
reagierenden Unternehmen, sich von einer relativ pro-
tegierten Arbeitsweise auf das Verhalten eines normalen

Verordnung (EWG) Nr. 95/93 des Rates vom 18. Januar 1993
iiber gemeinsame Regeln fir die Zuweisung von Zeitnischen
auf Flughifen in der Gemeinschaft (ABL L 14 vom 22.1.1993,
S. 1).

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,
5. 36).

Verordnung (EWG) Nr. 2299/89 des Rates vom 24. Juli 1989
iiber einen Verhaltenskodex im Zusammenhang mit computer-
gesteuerten Buchungssystemen (ABL L 220 vom 29.7.1989,
S. 1).
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Wirtschaftsteilnehmers umzustellen. Auf diese Weise
konnte der gesamte Luftverkehrssektor eine umfangrei-
che Umstrukturierung vornehmen, die nach den Ereig-
nissen des 11. September 2001 und ihren weit
reichenden Auswirkungen auf den Luftverkehr insgesamt
umso notwendiger war. Der Konsolidierungsprozess hilt
weiter an und driickt sich in den kiirzlich vollzogenen
Allianzen Air France/Alitalia, Lufthansa/Austrian Airlines
und Iberia/British Airways sowie dem Zusammenschluss
von Air France und KLM aus.

Auch die ,Open skies“-Urteile (!) des Gerichtshofs haben
der Luftverkehrsbranche neuen Schwung verlichen,
indem sie die Zustindigkeit der Gemeinschaft fur die
Aufdenbeziehungen in der Zivilluftfahrt und die Fithrung
entsprechender Verhandlungen bestitigen. Die Urteile
sind auch deshalb von grofer Bedeutung, da sie die
Konsolidierung der europiischen Wirtschaftsteilnehmer
und ihre Fahigkeit fordern, dem Wettbewerbsdruck der
Luftfahrtunternehmen aus Drittstaaten auf einer gemein-
schaftlichen Rechtsgrundlage standzuhalten.

So kam es auf dem europiischen Luftverkehrsmarkt in
den letzten Jahren zu zwei groferen Verdnderungen: Eine
davon ist der Markteintritt einiger neuer, gemeinschafts-
weit operierender Luftfahrtunternehmen mit giinstigen
Flugpreisen und einer so genannten Low-Cost-Struktur,
die diese Preise ermoglicht. Die andere betrifft die
Flughifen, die sich in den vergangenen Jahren verstirkt
darum bemiiht haben, neue Flugverbindungen anzubie-
ten.

1.2. Entwicklung des Flughafensektors

Die Entwicklung der Flughifen erfolgte urspriinglich oft
nach rein rdumlichen Gesichtspunkten oder gehorchte, in
bestimmten Fillen, militdrischen Erfordernissen. Dieser
Raumordnungsaspekt mag mitunter noch eine Rolle
spielen, doch wurde in vielen Fillen die Zustindigkeit fiir
die Flughifen vom Staat an die Regionen oder an
offentliche Unternehmen oder sogar an die Privatwirt-
schaft iibertragen. Die Ubergabe an die private Wirt-
schaft erfolgte in der Regel im Wege der Privatisierung
oder der zunehmenden Offnung des Kapitals.

Die Flughafenwirtschaft in der Gemeinschaft war deshalb
grundlegenden organisatorischen Anderungen unterwor-
fen, die sich nicht nur in einem aktiven Interesse von
Privatinvestoren ausdriickte, sondern auch in einer
verdnderten Haltung der Behorden gegeniiber der
Beteiligung des Privatsektors an der Entwicklung der
Flughdfen. Dies fithrte zu einer zunehmenden Vielfalt
und Komplexitit der Funktionen von Flughifen.

EuGH-Urteile vom 5. Dezember 2002, Kommission gegen
Vereinigtes Konigreich, Danemark, Schweden, Finnland, Belgien
bzw. Luxemburg, Rechtssachen C-466 bis C-469/98 und C-
470 bis C-472/98, Slg. 2002, 1-9427 bis 9741.

8
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Die Flughifen in der EU sind von dieser Entwicklung
allerdings in unterschiedlicher Weise betroffen. So
entfallen auf die sieben grofiten Flughdfen iiber ein
Drittel und auf die 23 grofften mehr als zwei Drittel des
gesamten Luftverkehrs in der EU (). Zwar besteht ihre
vorrangige Aufgabe nach wie vor in der Bereitstellung der
fur den Luftverkehr notwendigen Infrastruktur, doch
haben die Flughifen sich inzwischen zu dufSerst
leistungsfahigen Wirtschaftsakteuren entwickelt. Dage-
gen befinden sich die meisten Kleinflughifen in der EU
weiterhin in 6ffentlichem Besitz und werden im Interesse
der Allgemeinheit betrieben. Daraus ergeben sich unter-
schiedliche Auswirkungen auf die Aktivititen anderer
Flughifen und den Handel zwischen den Mitgliedstaaten,
je nachdem, zu welcher Kategorie ein Flughafen gehort
(siehe Klassifizierung in Abschnitt 1.2.1).

AufSerdem wird allgemein anerkannt, dass die Flughdfen
den Erfolg der lokalen Wirtschaft und die Aufrecht-
erhaltung lokaler Dienstleistungen, etwa in den Bereichen
Bildung und Gesundheit, beeinflussen konnen und bei
der Integration der abgelegensten Regionen in Europa
eine wichtige Rolle spielen. In der Tat konnen Fluggiste
und Frachtdienste entscheidende Kriterien fur die
Entwicklung und die Wettbewerbsfahigkeit bestimmter
Regionen sein. Giinstig gelegene Flughdfen sind fir
Luftfahrtunternehmen attraktiv und kénnen somit die
Wirtschaftstitigkeit sowie den wirtschaftlichen, sozialen
und territorialen Zusammenhalt in der Europdischen
Union fordern.

Die Kommission stellt allerdings auch fest, dass nicht nur
der Luftverkehr fur die Zuginglichkeit und Entwicklung
der Regionen von Bedeutung ist. So spielen auch
Hochgeschwindigkeitsbahnverbindungen eine wichtige
Rolle, indem sie den sozialen und wirtschaftlichen
Zusammenhalt in der EU und insbesondere zwischen
Regionalmetropolen unterstiitzen. Laut dem Verkehrs-
weillbuch von 2001 (%) sollte die Intermodalitit des
Luftverkehrs mit der Eisenbahn deutliche Kapazitatsstei-
gerungen ermoglichen, wenn Flugzeug und Schiene
einander bei den Hochgeschwindigkeitszugverbindungen
zwischen den Metropolen ergdnzen wiirden, anstatt
einander kiinstlich Konkurrenz zu machen.

1.2.1. Klassifizierung von Flughdfen

Im Flughafensektor besteht gegenwirtig ein unterschied-
lich starker Wettbewerb zwischen den einzelnen Flug-
hafenkategorien. Bei der Priifung staatlicher Beihilfen ist
dies ein grundlegendes Kriterium, wenn es darum geht,
festzustellen, inwieweit der Wettbewerb verfilscht und
der innergemeinschaftliche Markt beeintrichtigt werden
konnten. Die Wettbewerbssituation wird in jedem
Einzelfall unter Beriicksichtigung der betroffenen Mirkte
beurteilt. Untersuchungen () haben gezeigt, dass die
internationalen  Groffflughdfen in der Regel auf allen

Nach Angaben des Internationalen Flughafenrats fiir das Jahr
2004 (EU-25).

,Die Europidische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen
fur die Zukunft“, KOM(2001) 370 endg. vom 12.9.2001.
,Study on competition between airports and the application of
State aid rules“, Cranfield University, Juni 2002.
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betroffenen Verkehrsmarkten miteinander — bzw. in — 57 Flughifen mit 1 bis 5 Mio. Passagieren, die rund

(13)

bestimmten Fillen (siche unten) auch mit grofen
Regionalflughdfen — konkurrieren, wenngleich fir die
Intensitit des Wettbewerbs Faktoren wie Uberlastung
oder alternative intermodale Verkehrsdienste eine Rolle
spielen konnen. Die grofen Regionalflughdfen konkurrie-
ren nicht nur untereinander, sondern stehen auch mit
den GrofSflughifen in der Gemeinschaft und den Land-
verkehrstrigern im Wettbewerb, vor allem, wenn eine
gute Flughafenanbindung zu Lande besteht. Kleinflughdfen
konkurrieren derselben Studie zufolge in der Regel nicht
mit den anderen Flughifen. Nur in bestimmten Aus-
nahmefillen ergibt sich ein Wettbewerb mit Nachbar-
flughifen dhnlicher Grofe, wenn die jeweiligen Mirkte
sich tiberschneiden.

Konkret wurden in der Entscheidung des Europdischen
Parlaments und des Rates {iiber gemeinschaftliche
Leitlinien fur den Aufbau eines transeuropdischen
Verkehrsnetzes (') drei Flughafenkategorien festgelegt:

— internationale Netzpunkte (i. A. mit jdhrlich
mindestens 5 000 000 Passagierbewegungen),

— Gemeinschaftsnetzpunkte (i. A. mit jihrlich zwi-
schen 1000000 und 4 999 999 Passagierbewe-
gungen) und

— regionale Netzpunkte und Zugangspunkte (i. A. mit
jahrlich zwischen 250 000 und 999 999 Passagier-
bewegungen).

Der Ausschuss der Regionen hat die europdischen
Flughifen in seiner Prospektivstellungnahme vom 2. Juli
2003 iiber die regionalen Flughafenkapazititen (?) in fiinf
Kategorien eingeteilt:

— grofle Drehkreuzflughifen (mehr als 25 Mio. Passa-
giere, 4 Flughifen), die rund 30 % des Luftverkehrs
in Europa abwickeln;

— nationale Flughifen (10 bis 25 Mio. Passagiere, 16
Flughifen), die rund 35 % des Luftverkehrs in
Europa abwickeln;

— 15 Flughifen mit 5 bis 10 Mio. Passagieren, die rund
14 % des Luftverkehrs in Europa abwickeln;

Entscheidung 1692/96/EG des Europiischen Parlaments und
des Rates vom 23. Juli 1996 iiber gemeinschaftliche Leitlinien
fir den Aufbau eines transeuropdischen Verkehrsnetzes (ABL
L 228 vom 9.9.1996, Anhang II, Abschnitt 6).

Prospektivstellungnahme des Ausschusses der Regionen vom

2. Juli 2003 iiber die regionalen Flughafenkapazititen (AdR
393/2003 endg.).

(14)

(15)

(16)

17 % des Luftverkehrs in Europa abwickeln;

— 67 Flughifen mit 200 000 bis 1 Mio. Passagieren,
die rund 4 % des Luftverkehrs in Europa abwik-
keln (3).

Nach Auffassung des Ausschusses der Regionen fallen
Regionalflughifen in der Regel in die beiden zuletzt
genannten Kategorien, wihrend einige Flughifen der
mittleren Kategorie auch als Regionalflughdfen ange-
sehen werden konnen.

Die Kommission hilt die beiden Klassifizierungen fiir
weitgehend deckungsgleich und legt fiir die Zwecke der
vorliegenden Leitlinien folgende vier Kategorien fest:

— Kategorie A: ,grofe Gemeinschaftsflughifen* mit
tiber 10 Mio. Passagieren jahrlich;

—  Kategorie B: ,nationale Flughifen“ mit 5 bis 10 Mio.
Passagieren jahrlich;

— Kategorie C: ,groffe Regionalflughifen mit 1 bis
5 Mio. Passagieren jdhrlich;

— Kategorie D: ,kleine Regionalflughifen* mit weniger
als 1 Mio. Passagieren jahrlich.

1.3. Billigfluggesellschaften

Der Marktanteil des Billigflugsektors gegeniiber den
traditionellen Luftfahrtunternehmen ist von nur 4,0 %
1998 auf 20,8 % im Jahr 2004 angestiegen, wenngleich
dieser Anteil in den einzelnen Mitgliedstaaten sehr
unterschiedlich ausfillt (*). Im Jahr 2004 beforderten
die drei grofiten Billigfluggesellschaften (°) mehr als
62 Millionen Fluggiste innerhalb der EU.

Etwa 200 Flughifen werden von weniger als 200 000 Flug-
gisten pro Jahr genutzt.

Uber 40 % im Vereinigten Konigreich, in Irland und der
Slowakei, 38 % in Spanien, iiber 25 % in Belgien, Deutschland,
Italien, Osterreich, Ungarn und Schweden, 19 % in Frankreich
und Griechenland, 18 % in der Tschechischen Republik, in den
iibrigen Mitgliedstaaten unter 15 %. Quelle: OAG Sommerflug-
plane 2004, Sitzangebot auf Fliigen innerhalb der EU.

Ryanair, Easyjet, AirBerlin. Quelle: Airclaims.
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(17) Die Kommission begriilt dies und schitzt den Beitrag von Flughifen (Abschnitt 4) sowie auf Anlaufbeihilfen fiir
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dieser Unternehmen zur allgemeinen Senkung der Flug-
preise in Europa, zu einem erweiterten Dienstleistungs-
angebot und zu einem gleichberechtigten Zugang aller
Biirger zu dieser Verkehrsart. Als Hiiterin der Vertrdge
muss sie allerdings sicherstellen, dass die Binnenmarkt-
vorschriften und insbesondere die Vorschriften, die
einheitliche Wettbewerbsbedingungen garantieren, vor
allem im Fall staatlicher Beihilfen ordnungsgemaifs
angewendet werden. In der Tat ergeben sich wegen der
Art, in der die Billigfluggesellschaften derzeit offentliche
Subventionen entweder unmittelbar oder von den Flug-
hafenbetreibern erhalten, verschiedene Fragen zur
Anwendung der Wettbewerbsregeln des EG-Vertrags,
und der Kommission sind mehrere einschligige
Beschwerden zugegangen. Sie hat in diesem Zusammen-
hang kiirzlich eine Entscheidung tiber die Niederlassung
von Ryanair in Charleroi erlassen (). Dies hat von Seiten
des Markts zu Forderungen nach einem Rechtsrahmen
gefithrt, der eindeutige Regeln fiir diese neue Praxis
festlegt.

2. ZIELE DER VORLIEGENDEN LEITLINIEN
UND VERANDERUNGEN GEGENUBER DEN LEITLINIEN
VON 1994

In den Leitlinien der Kommission fiir die Anwendung der
Artikel 92 und 93 EG-Vertrag und Artikel 61 EWR-
Abkommen {iber staatliche Beihilfen im Luftverkehr (?)
(im Folgenden ,Leitlinien im Luftverkehr) werden nicht
alle der neuen Aspekte im Zusammenhang mit der
Finanzierung von Flughifen und den Anlaufbeihilfen fir
neue Flugverbindungen behandelt.

Sie sind vielmehr fast ausschlieflich den Bedingungen fiir
die Gewdhrung und die Begrenzung staatlicher Beihilfen
fur Luftfahrtunternehmen gewidmet, wobei Direktbei-
hilfen fir den Flugbetrieb nur im Rahmen gemeinwirt-
schaftlicher Verpflichtungen und als Beihilfen sozialer
Art zuldssig sind. Der Abschnitt 1.3 der Leitlinien betrifft
offentliche Investitionen in neue Infrastruktur. Darin
heifdt es, dass ,der Bau oder Ausbau von Infrastruktur-
anlagen (z. B. Flughdfen, [...]) eine allgemeine wirt-
schaftspolitische Mafinahme [ist], die von der
Kommission nicht gemif8 den Vertragsbestimmungen
iiber staatliche Beihilfen kontrolliert werden kann. (...)
Dieser allgemeine Grundsatz gilt lediglich fir den Bau
von Infrastrukturanlagen durch die Mitgliedstaaten; er
prijudiziert nicht die Bewertung maglicher Beihilfeele-
mente im Zusammenhang mit einer Vorzugsbehandlung
bestimmter Unternehmen bei der Nutzung der Infra-
struktur.” Die Leitlinien von 1994 werden durch die
vorliegenden Leitlinien somit nicht ersetzt, sondern
erginzt, indem prazisiert wird, wie die Wettbewerbs-
regeln auf die verschiedenen Formen der Finanzierung

Entscheidung 2004/393/EG der Kommission vom 12. Februar
2004 iiber die Vorteilsgewdhrung seitens der Region Wallonien
und des Flughafenbetreibers Brussels South Charleroi Airport
zugunsten des Luftfahrtunternehmens Ryanair bei dessen
Niederlassung in Charleroi (ABL. L 137 vom 30.4.2004, S. 1).
Anwendung der Artikel 92 und 93 des EG-Vertrags sowie des
Artikels 61 des EWR-Abkommens auf staatliche Beihilfen im
Luftverkehr (ABl. C 350 vom 10.12.1994, S. 5).

(20)

Luftfahrtunternehmen auf
(Abschnitt 5) anzuwenden sind.

Regionalflughifen

Die Kommission beriicksichtigt dabei, inwieweit die
Entwicklung der Regionalflughifen zur Verwirklichung
mehrerer politischer Ziele der Union beitragt:

— Die verstarkte Nutzung der Regionalflughifen ist
vorteilhaft, da so der Uberlastung des Flugverkehrs
auf den grofiten europdischen Flughifen begegnet
werden kann. In ihrem WeiSbuch dber die
europdische Verkehrspolitik bis 2010 () heifit es:
,Die Uberlastung des Luftraums ist zwar bereits
Gegenstand eines konkreten Aktionsplans, doch der
Uberlastung am Boden wird noch nicht die
notwendige Aufmerksamkeit gewidmet. Mehr als
die Hilfte der 50 grofiten europdischen Flughifen
hat die Kapazititsgrenze am Boden jedoch bereits
erreicht oder steht kurz davor.”

— Eine grofere Zahl von Zugangspunkten zu inne-
reuropdischen Fliigen fordert die Mobilitit der
europdischen Biirger.

— Durch die Entwicklung dieser Flughifen erhilt auch
die Wirtschaft der betreffenden Region neue
Impulse.

Dabei ist die Angebotsgestaltung fir die Regionalflug-
hifen hdufig schwieriger als fiir die europiischen Grofs-
flughidfen wie London, Paris oder Frankfurt. Sie verfiigen
tiber kein groffes Luftfahrtunternehmen, das seine
Titigkeit dort konzentriert, um den Fluggdsten moglichst
viele Anschlussverbindungen anzubieten und die Gro-
Benvorteile, die diese Struktur ermoglicht, zu nutzen. Sie
verfiigen unter Umstidnden nicht iiber das zum Erreichen
der kritischen Grofle und der Attraktivititsschwelle
notwendige Fluggastaufkommen. Ein Regionalflughafen
muss zudem die Nachteile ausgleichen, die er wegen des
geringeren Bekanntheitsgrads und schlechteren Images
gegeniiber einem groferen Flughafen hat, sei es wegen
seiner extremen Randlage in der Gemeinschaft (z. B. die
Azoren) oder seiner Lage inmitten einer von der
Wirtschaftskrise betroffenen Region (z. B. das ehemalige
Kohlerevier um Charleroi).

Die Kommission unterstiitzt in den vorliegenden Leitli-
nien die Entwicklung von Regionalflughifen, wacht aber
zugleich iiber die uneingeschrinkte Wahrung der Grund-
sitze der Transparenz, der Nichtdiskriminierung und der
Verhaltnismafigkeit, damit der Wettbewerb bei offentli-
chen Finanzierungen von Flughdfen und Beihilfen
zugunsten von Luftfahrtunternehmen nicht in einem
Ausmaf verfilscht wird, das dem Interesse der Gemein-
schaft zuwiderlauft.

Weilbuch ,Die europiische Verkehrspolitik bis 2010: Weich-
enstellungen fiir die Zukunft, KOM(2001) 370 endg.
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(22) Dieses Konzept muss sich auch mit den allgemeinen (27) In ihren Mitteilungen und anderen Bestimmungen {iber

(23)

(25)
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verkehrspolitischen Zielen decken, insbesondere dem der
Intermodalitdt mit der Eisenbahn. Die Gemeinschaft hat
in den letzten Jahren sowohl politisch als auch finanziell
die ehrgeizigen Programme fiir den Bau eines Hoch-
geschwindigkeitsbahnnetzes tatkriftig unterstiitzt. Der
Hochgeschwindigkeitszug ist eine in Bezug auf Zeitauf-
wand, Preis, Komfort und nachhaltige Entwicklung
duflerst interessante Alternative zum Flugzeug. Trotz
der noch zu unternehmenden Anstrengungen zur
Ausweitung des Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes auf
die gesamte EU sollte man die Kapazititen der Hoch-
geschwindigkeitsziige als Alternative zum Flugzeug
nutzen und entsprechende Verbindungen von hoher
Qualitit anbieten. Die Akteure des Eisenbahn- und des
Luftverkehrssektors sollten ermutigt werden, auf der
Grundlage von Artikel 81 EG-Vertrag die Zusammen-
arbeit zwischen Schiene und Luftverkehr im Interesse der
Reisenden anzustreben.

Dort wo sich die vorliegenden Leitlinien mit der Frage
befassen, ob eine staatliche Beihilfe vorliegt oder nicht,
wird zur Information die allgemeine Auslegung der
Kommission zum Zeitpunkt der Erstellung dieser
Leitlinien angegeben. Diese Standpunkte dienen allein
der Orientierung und préjudizieren nicht die Auslegung
des Gerichtshofs und des Gerichts erster Instanz.

3. GELTUNGSBEREICH UND GEMEINSCHAFTLICHE
VEREINBARKEITSREGELN

3.1. Anwendungsbereich und Rechtsgrundlage

Die vorliegenden Rahmenbedingungen legen fest, inwie-
weit und unter welchen Voraussetzungen die Finanzie-
rung von Flughifen mit offentlichen Mitteln und
staatliche Anlaufbeihilfen fiir Flugverbindungen von der
Kommission unter Beriicksichtigung der gemeinschaft-
lichen Vorschriften und Verfahren fir staatliche Beihilfen
beurteilt werden. Die Kommission stiitzt sich dabei auf
Artikel 86 Absatz 2 bzw. Artikel 87 Absatz 3
Buchstaben a, b und ¢ EG-Vertrag.

Artikel 86 Absatz 2 des Vertrags ermoglicht es den
Mitgliedstaaten, Untenehmen, die mit Dienstleistungen
von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse betraut sind,
von den Gemeinschaftsvorschriften fiir staatliche Bei-
hilfen auszunehmen, soweit die Anwendung dieser
Vorschriften nicht die Erfiillung der ihnen tibertragenen
besonderen Aufgabe rechtlich oder tatsichlich verhindert
und die Entwicklung des Handelsverkehrs nicht in einem
Ausmaf§ beeintrichtigt wird, das dem Interesse der
Gemeinschaft zuwiderlduft.

Artikel 87 Absatz 3 EG-Vertrag enthilt eine Aufstellung
der Beihilfen, die als mit dem Gemeinsamen Markt
vereinbar angesehen werden konnen. Die Buchstaben a
und c¢ dieses Absatzes ermdglichen Freistellungen
zugunsten von Beihilfen zur Forderung der Entwicklung
bestimmter Regionen undf/oder gewisser Wirtschafts-
zweige.

Regionalbeihilfen hat die Kommission die Bedingungen
festgelegt, die erfiillt sein miissen, damit Regionalbei-
hilfen gemifS Artikel 87 Absatz 3 Buchstaben a und c des
Vertrags als mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar
angesehen werden konnen. Laut diesen Bestimmungen
sind Betriebsbeihilfen (') fiir Flughdfen oder Luftfahrt-
unternehmen (ebenso wie Anlaufbeihilfen) nur in
Ausnahmefillen und unter strengen Auflagen in den
am stirksten benachteiligten Regionen Europas zulissig,
ndmlich den unter die Ausnahmebestimmung des
Artikels 87 Absatz 3 Buchstabe a EG-Vertrag fallenden
Regionen sowie Regionen in duflerster Randlage oder mit
geringer Bevolkerungsdichte (3).

(28) Gemidfl Artikel 87 Absatz 3 Buchstabe b konnen

Beihilfen zur Forderung wichtiger Vorhaben von gemein-
samem europdischem Interesse als mit dem Gemeinsa-
men Markt vereinbar angesehen werden. Besondere
Erwihnung finden dabei Vorhaben innerhalb der trans-
europdischen Netze, zu denen auch Flughafenprojekte
zdhlen konnen.

(29) Finden die vorgenannten Bestimmungen keine Anwen-

dung, so priift die Kommission auf der Grundlage von
Artikel 87 Absatz 3 Buchstabe ¢, ob Beihilfen fiir
Flughifen oder Anlaufbeihilfen zulissig sind. Im Folgen-
den werden die bei dieser Priifung zugrunde gelegten
Kriterien beschrieben.

3.2. Vorliegen staatlicher Beihilfen

3.2.1. Wirtschaftliche Tatigkeit von Flughafenbetreibern

(30) Der Vertrag ist in Bezug auf die Eigentumsordnung in

den Mitgliedstaaten neutral. Entscheidend fiir das
Vorliegen einer staatlichen Bethilfe ist die Frage, ob der
Begiinstigte eine wirtschaftliche Titigkeit ausiibt (3).
Luftfahrtunternehmen {iben ohne Zweifel eine wirt-
schaftliche Tatigkeit aus. Ebenso dient ein Flughafen,

Betriebsbeihilfen werden in den Leitlinien fiir staatliche
Beihilfen mit regionaler Zielsetzung definiert als Beihilfen,
,mit denen die laufenden Ausgaben des Unternechmens gesenkt
werden sollen (Ziffer 4.15), wihrend Beihilfen fiir Erstinve-
stitionen sich auf ,die Anlageinvestition bei der Errichtung einer
neuen Betriebsstitte, bei der Erweiterung einer bestehenden
Betriebsstitte oder bei der Vornahme einer grundlegenden
Anderung des Produkts oder des Produktionsverfahrens einer
bestehenden Betriebsstitte* beziehen (Ziffer 4.4).

Vgl. Ziffer 4.15 ff. der Leitlinien fur staatliche Beihilfen mit
regionaler Zielsetzung.

Nach Rechtsprechung des Gerichtshofs stellt jede Tatigkeit, die
darin besteht, Giiter oder Dienstleistungen auf einem bestimm-
ten Markt anzubieten, eine wirtschaftliche Tatigkeit dar. Vgl.
Rechtssache C 35/96, Urteil vom 18. Juni 1998, Kommission
gegen Italien (Slg. 1998, 1-3851) sowie Rechtssachen
C 180/98 bis 184/98, Pavlov (Slg. 2000, 1-6451).
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(32)

(33)

unabhingig von seiner Rechtsform und der Art seiner
Finanzierung, der Ausiibung einer wirtschaftlichen
Tatigkeit. Er stellt somit ein Unternehmen im Sinne
von Artikel 87 Absatz 1 EG-Vertrag dar und fillt unter
die Vorschriften fiir staatliche Beihilfen (1).

In der Rechtssache ,Aéroports de Paris“ (3) vertritt der
Gerichtshof die Auffassung, dass der Betrieb und die
Bewirtschaftung eines Flughafens, wozu die Erbringung
von Flughafendienstleistungen fur Luftfahrt- und Dienst-
leistungsunternehmen auf Flughifen zihlt, als Tatigkeit
wirtschaftlicher Art anzusehen ist, weil dabei erstens
,Luftfahrtgesellschaften und verschiedenen Dienstleistern
Flughafenanlagen gegen Zahlung einer von ihm [dem
Betreiber] frei festgesetzten Abgabe zur Verfiigung
[gestellt werden]“ und diese Titigkeit zweitens ,keine
Ausiibung hoheitlicher Gewalt darstellt“. Deshalb iiben
Flughafenbetreiber grundsitzlich eine wirtschaftliche
Tatigkeit gemdfl Artikel 87 Absatz 1 EG-Vertrag aus,
die unter die Vorschriften tiber staatliche Beihilfen fallt.

Allerdings sind nicht alle Aktivititen eines Flughafen-
betreibers notwendigerweise wirtschaftlicher Art. Viel-
mehr muss differenziert und festgestellt werden,
inwieweit die einzelnen Aktivititen wirtschaftliche
Titigkeiten darstellen oder nicht (%).

Wie der Gerichtshof festgestellt hat, gehoren Ttigkeiten,
fur die normalerweise der Staat aufgrund seiner hoheit-
lichen Befugnisse zustindig ist, nicht zu den Titigkeiten
wirtschaftlicher Art und unterliegen nicht den Vorschrif-
ten iiber staatliche Beihilfen. Zu nennen sind hier die
Bereiche Gefahrenabwehr, Flugsicherung, Polizei, Zoll
etc. Generell miissen die fiir diese Tatigkeiten vorge-
sehenen Finanzmittel unbedingt auf den Ausgleich der
durch diese Tatigkeiten verursachten Kosten beschrinkt
bleiben und diirfen nicht fiir Tatigkeiten wirtschaftlicher
Art verwendet werden (). In ihrer Mitteilung vom
10. Oktober 2001 iiber die Folgen der Attentate des
11. September stellt die Kommission fest: ,Wenn
bestimmte Maffnahmen auch direkt den Luftfahrtunter-
nehmen sowie anderen Beteiligten der Branche wie
Flughifen, Anbieter von Bodenabfertigungsdiensten und
Anbieter von Flugsicherungsdienstleistungen auferlegt
werden, so darf ihre Finanzierung durch den Staat
selbstverstindlich nicht zu Betriebsbeihilfen Anlass
geben, die mit dem EG-Vertrag unvereinbar sind.”

Rechtssachen C-159/91 und C-160/91, Urteil vom 17. Februar
1993, Poucet und Pistre gegen AGF und Cancava (Slg. 1993, I-
637).

Rechtssache T-128/98, Urteil vom 12. Dezember 2000,
Aéroports de Paris gegen Kommission der Europiischen
Gemeinschaften (Slg. 11-3929), bestitigt in der Rechtssache C-
82/01, Urteil vom 24. Oktober 2002, Randnr. 75-79
(Slg. 2002, 1-09297).

Rechtssache C-364/92, Urteil vom 19. Januar 1994, SAT
Fluggesellschaft mbH gegen Eurocontrol (Slg. 1994, 1-43).

Rechtssache C-343/95, Urteil vom 18. Mdrz 1997, Cali & Figli
gegen Servizi Ecologici Porto di Genova (Slg. 1997, 1-1547).
Beschluss der Kommission vom 19. Mdrz 2003, N 309/2002,
Luftsicherheit — Ausgleich der Betriebsverluste nach den
Terroranschlagen vom 11. September 2001. Beschluss
N 438/2002 der Kommission vom 16. Oktober 2002,
Subventionen zugunsten der Hafenverwaltungen fur die Durch-
fihrung hoheitlicher Aufgaben.

(34)

0)

3.2.2. Tatigkeiten von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse

Einige der Flughafentitigkeiten konnen von den zustin-
digen Behorden als Dienstleistungen von allgemeinem
wirtschaftlichem Interesse angesehen werden. Die Behor-
den erlegen dann dem Flughafenbetreiber eine Reihe
gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen auf, um sicher-
zustellen, dass dem allgemeinen offentlichen Interesse
angemessen gedient wird. In diesem Fall kann dem
Flughafenbetreiber fiir die zusitzlichen Kosten, die ihm
im Rahmen seiner gemeinwirtschaftlichen Verpflichtun-
gen entstehen, ein Ausgleich gewihrt werden. So kann in
Ausnahmefillen auch der Betrieb eines Flughafens
insgesamt als ein Dienst von allgemeinem wirtschaft-
lichem Interesse betrachtet werden. Einem solchen
Flughafen — beispielsweise in einer abgelegenen Region
— konnten dann von den Behorden gemeinwirtschaft-
liche Verpflichtungen auferlegt und gegebenenfalls ent-
sprechende Ausgleichsleistungen gewihrt werden. Der
Betrieb eines Flughafens insgesamt als ein Dienst von
allgemeinem wirtschaftlichem Interesse sollte jedoch
keine Aktivititen beinhalten, die auflerhalb der Kern-
funktionen angesiedelt unter Punkt 53 Ziffer iv auf-

gefihrt sind.

Die Kommission weist in diesem Zusammenhang auf das
Urteil des Gerichtshofs in der Rechtssache Altmark (%)
hin, das in diesem Bereich fiir Rechtssicherheit gesorgt
hat. Der Gerichtshof stellte fest, dass Ausgleichszahlun-
gen fiir die Ubernahme gemeinwirtschaftlicher Verpflich-
tungen keine staatliche Beihilfe gemaf8 Artikel 87 EG-
Vertrag darstellen, wenn die folgenden vier Bedingungen
erfullt sind:

(1) Das begiinstigte Unternehmen muss tatsichlich mit
der Ertullung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtun-
gen betraut sein, und diese Verpflichtungen miissen
klar definiert sein.

(2) Die Parameter, anhand deren der Ausgleich berech-
net wird, wurden zuvor objektiv und transparent
aufgestellt.

(3) Der Ausgleich geht nicht tiber das hinaus, was
erforderlich ist, um die Kosten der Erfiillung der
gemeinwirtschaftlichen  Verpflichtungen  unter
Beriicksichtigung der dabei erzielten Einnahmen
und eines angemessenen Gewinns aus der Erfiillung
dieser Verpflichtungen ganz oder teilweise zu dek-
ken.

Rechtssache C-280/00, Urteil vom 24. Juli 2003, Altmark Trans
und Regierungsprasidium Magdeburg gegen Nahverkehrsgesell-
schaft Altmark (Slg. 2003, 1-7747).
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Wenn die Wahl des Unternehmens, das mit der
Erfillung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen
betraut werden soll, im konkreten Fall nicht im
Rahmen eines Verfahrens zur Vergabe offentlicher
Auftrige erfolgt, das die Auswahl desjenigen Bewer-
bers ermdoglicht, der diese Dienste zu den geringsten
Kosten fiir die Allgemeinheit erbringen kann, so ist
die Hohe des erforderlichen Ausgleichs auf der
Grundlage einer Analyse der Kosten zu bestimmen,
die ein durchschnittliches, gut gefithrtes Unter-
nehmen, das so angemessen mit Transportmitteln
ausgestattet ist, dass es den gestellten gemeinwirt-
schaftlichen Anforderungen gentigen kann, bei der
Erfillung der betreffenden Verpflichtungen hitte,
wobei die dabei erzielten Einnahmen und ein
angemessener Gewinn aus der Erfillung dieser
Verpflichtungen zu beriicksichtigen sind.

4)

(36) Sofern die Bedingungen des Altmark-Urteils erfullt

=~

werden, stellen Leistungen, die einem Flughafenbetreiber
als Ausgleich fiir die ihm auferlegten gemeinwirtschaft-
lichen Verpflichtungen gewihrt werden, keine staatlichen
Beihilfen dar.

Andere offentliche Zuschiisse fiir Flughidfen als die oben
aufgefiihrten konnen eine staatliche Beihilfe gemafd
Artikel 87 Absatz 1 darstellen, wenn sie sich auf den
Wettbewerb und den innergemeinschaftlichen Handel
auswirken.

3.2.3. Auswirkungen von Flughafenfinanzierungen auf Wett-
bewerb und Handel zwischen den Mitgliedstaaten

Der Wettbewerb zwischen den Flughifen ldsst sich
anhand der Auswahlkriterien der Luftfahrtunternehmen
beurteilen, insbesondere indem Faktoren wie die Art der
erbrachten Flughafendienste und ihre Nutzer, Bevolke-
rung bzw. wirtschaftliche Tatigkeiten, Uberlastung,
Anbindung im Landverkehr und Hohe der fur die
Inanspruchnahme von Flughafeninfrastruktur und -
diensten erhobenen Entgelte miteinander verglichen
werden. Die Hohe der Abgaben ist insofern von
Bedeutung, als offentliche Zuschiisse dazu verwendet
werden konnten, die Flughafenabgaben kiinstlich niedrig
zu halten und so groflere Verkehrsanteile zu gewinnen.
Dies kann erhebliche Wettbewerbsverzerrungen zur
Folge haben.

(39) Die Kommission vertritt in diesen Leitlinien jedoch die

Ansicht, dass mit Hilfe der in Abschnitt 1.2.1 auf-
gestellten Kategorien festgestellt werden kann, inwieweit
die Flughifen miteinander konkurrieren und die Forde-
rung eines einzelnen Flughafens den Wettbewerb beein-
trachtigen kann.

Generell wird die Ansicht vertreten, dass offentliche
Zuschiisse zugunsten nationaler und Gemeinschaftsflug-
hifen (Kategorien A und B) die Gefahr einer Wettbe-
werbsverfilschung oder Beeintrichtigung des Handels
zwischen den Mitgliedstaaten in sich bergen. Andererseits
diirften Zahlungen fiir kleine Regionalflughdfen (Kate-
gorie D) den Wettbewerb kaum beeinflussen oder den
Handel in einem dem Gemeinschaftsinteresse zuwider-
laufenden Ausmaf beeintrichtigen.

(40) Neben diesen allgemeinen Indikatoren gibt es jedoch

(41)

keine Bewertungsmethode, die den verschiedenen Situa-
tionen, insbesondere in Bezug auf Flughifen der
Kategorien C und D, gerecht wiirde.

Deshalb miissen Mafinahmen, die moglicherweise eine
staatliche Beihilfe fiir einen Flughafen darstellen, notifi-
ziert werden, damit ihre Auswirkungen auf den Wett-
bewerb und den Handel zwischen den Mitgliedstaaten
untersucht werden konnen und gegebenenfalls ihre
Zulissigkeit festgestellt werden kann.

Die Kommission hat beschlossen, als Ausgleich fiir
gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen gewihrte Zahlun-
gen fur Flughifen der Kategorie D, sofern dort Dienste
von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse erbracht
werden, unter bestimmten Voraussetzungen von der
Vorschrift der obligatorischen Notifizierung auszuneh-
men und als zulidssige staatliche Beihilfen anzusehen (1).

3.2.4. Prinzip des marktwirtschaftlich handelnden Kapital-
gebers

(42) Gemidfl seinem Artikel 295 ldsst der EG-Vertrag die

Eigentumsordnung in den verschiedenen Mitgliedstaaten
unberithrt. Die Mitgliedstaaten diirfen demzufolge Unter-
nehmen besitzen und fithren und von 6ffentlichen oder
privaten Unternehmen Aktien erwerben oder sich
anderweitig an ihnen beteiligen.

(43) Daraus folgt, dass die Kommission 6ffentliche Stellen, die

Kapitalanteile bestimmter Unternehmen erwerben, weder
bevorzugen noch benachteiligen darf. Ferner ist es nicht
Aufgabe der Kommission, sich iber die von den
Unternehmen gewdhlten Formen der Finanzierung zu
auflern.

(44) In den vorliegenden Leitlinien wird deshalb weder nach

der Rechtsform der Begiinstigten noch nach ihrer
Zugehorigkeit zum offentlichen oder privaten Sektor
unterschieden. Jede Bezugnahme auf Flughdfen oder
Betreiberunternehmen schlieft automatisch simtliche
Rechtsformen ein.

(45) Die Grundsitze der Gleichbehandlung und der Gleichheit

entbinden die Behorden und offentlichen Unternehmen
nicht von ihrer Pflicht zur Anwendung der Wettbe-
werbsregeln.

(46) Daher wird die Kommission sowohl bei der offentlichen

Finanzierung von Flughifen als auch bei Mitteln, die
offentliche Stellen Luftfahrtunternehmen direkt oder
indirekt gewdhren, generell priifen, ob ,ein privater
Investor in einer vergleichbaren Lage unter Zugrund-

Entscheidung der Kommission vom 13. Juli 2005 iiber die
Anwendung von Artikel 86 Absatz 2 EG-Vertrag auf staatliche
Beihilfen, die bestimmten Unternechmen als Ausgleich fur die
Erbringung von Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaft-
lichem Interesse gewihrt werden.



C 3128

Amtsblatt der Europdischen Union

9.12.2005

(48)

elegung der Rentabilititsaussichten und unabhingig von
allen sozialen oder regionalpolitischen Uberlegungen
oder Erwigungen einer sektorbezogenen Politik eine
solche Kapitalhilfe gewahrt hitte.” (1)

Der Gerichtshof hat darauf hingewiesen, dass ,der
Gleichheitsgrundsatz, auf den sich die Regierungen fiir
das Verhiltnis zwischen offentlichen Unternehmen und
privaten Unternehmen im Allgemeinen berufen, voraus-
setzt, dass beide Gruppen sich in einer vergleichbaren
Lage befinden. Die privaten Unternehmen legen jedoch
[...] ihre Produktions- und Vertriebsstrategie insbeson-
dere mit Riicksicht auf Rentabilitdtsanforderungen fest.
Die Entscheidungen der offentlichen Unternechmen
dagegen konnen im Zusammenhang mit der Verfolgung
der Interessen des Allgemeinwohls durch die 6ffentlichen
Stellen, die auf diese Entscheidungen einwirken konnen,
dem Einfluss andersgearteter Faktoren ausgesetzt
sein.“ (3) Das Kriterium der zu erwartenden Rentabilitit
fur den tatsichlichen Geldgeber ist daher von zentraler
Bedeutung.

Der Gerichtshof hat auferdem festgestellt, dass das
Verhalten des offentlichen Investors mit dem voraus-
sichtlichen Verhalten eines Privatinvestors, der eine
globale oder sektorale Strukturpolitik verfolgt und sich
von lingerfristigen Rentabilititsaussichten leiten ldsst,
verglichen werden muss. (°) Diese Erwigungen gelten
insbesondere fiir Infrastrukturinvestitionen.

(49) Jegliche Verwendung staatlicher Mittel zugunsten von

(50)

Flughafenbetreibern oder Luftfahrtunternehmen durch
die Mitgliedstaaten oder offentliche Stellen ist daher nach
Mafgabe dieser Grundsitze zu beurteilen. Handeln die
Mitgliedstaaten oder Behorden wie ein marktwirtschaft-
lich orientierter privater Wirtschaftsteilnehmer im hier
beschriebenen Sinne, so stellen diese Vorteile keine
Beihilfe dar.

Erhilt jedoch ein Unternehmen offentliche Mittel zu
Bedingungen, die giinstiger sind (d. h. geringere Kosten
verursachen) als die, die ein privater Wirtschaftsteilneh-
mer einem Unternehmen in &hnlicher Finanz- und
Wettbewerbslage stellen wiirde, so stellt dieser Vorteil
eine staatliche Beihilfe dar.

In Bezug auf Anlaufbeihilfen kann der Fall eintreten, dass
der Betreiber eines oOffentlichen Flughafens einem Luft-
fahrtunternehmen aus eigenen, durch seine Flughafen-
titigkeit erwirtschafteten Mitteln finanzielle Vorteile

Urteil des Gerichtshofes vom 10. Juli 1986, Konigreich Belgien
gegen Kommission der Europdischen Gemeinschaften, Rechts-
sache 40/85, Slg. 1986, -2321.

Urteil des Gerichtshofes vom 6. Juli 1982, Franzosische
Republik, Italienische Republik und Vereinigtes Konigreich
Grofbritannien und Nordirland gegen Kommission der
Europdischen =~ Gemeinschaften, verbundene Rechtssachen
188 bis 190/80, Slg. 1982, 2571, Entscheidungsgrund 21.

Urteil des Gerichtshofes vom 21. Mirz 1991, Italienische
Republik gegen Kommission der Europdischen Gemeinschaften
(»Alfa Romeo®), C-305/89, Slg. 1991, 1-1603, Randnr. 20. Urteil
des Gerichtshofes vom 6. Mirz 2003, Westdeutsche Landes-
bank Girozentrale gegen Kommission der Europiischen
Gemeinschaften, T-228/99, Slg. 2003, 1I-435, Randnrn. 250-
270.

gewihrt, die keine staatliche Beihilfe darstellen, wenn
der Betreiber nachweist, z. B. durch einen Geschiftsplan
mit den Rentabilititsaussichten seiner wirtschaftlichen
Tatigkeit als Flughafenbetreiber, dass er als privater
Investor handelt. Gewihrt dagegen der Betreiber eines
privaten Flughafens entsprechende Finanzhilfen, die ihm
zu diesem Zweck von der offentlichen Hand zur
Verfugung gestellt wurden, so handelt es sich um eine
Umverteilung offentlicher Mittel und damit um staatliche
Beihilfen, da die Behorden iiber diese Umverteilung zu
entscheiden haben.

(52) Die Anwendung des Prinzips des privaten Investors und

~

damit die Annahme, dass keine staatliche Beihilfe
vorliegt, setzen auf Seiten des Betreibers ein solides
Wirtschaftsmodell voraus; Flughafenbetreiber, die ihre
Investitionen oder ihren Anteil daran nicht selbst
finanzieren oder die ihre Betriebskosten zum Teil mit
offentlichen Mitteln decken, die das durch die Wahr-
nehmung eines allgemeinen  Versorgungsauftrags
gerechtfertigte MafS iibersteigen, konnen, aufSer in
begriindeten Einzelfillen, nicht als marktwirtschaftlich
handelnde Kapitalgeber angesehen werden. Auf sie
konnen diese Erwigungen daher kaum angewendet
werden.

4. FINANZIERUNG VON FLUGHAFEN

Die Funktionen eines Flughafens konnen wie folgt
unterteilt werden:

i)  Errichtung der eigentlichen Flughafeninfrastruktur
und -ausriistung (Start- und Landebahnen, Abferti-
gungsgebdude, Vorfeldflichen, Kontrollturm) sowie
der dazugehorigen Zusatzeinrichtungen (Brands-
chutz- und sonstige Sicherheitseinrichtungen),

ii) Infrastrukturbetrieb, d. h. die Instandhaltung und
Verwaltung der Flughafeninfrastruktur,

i) Erbringung von Flughafendiensten, die mit dem
Luftverkehr in Zusammenhang stehen, u. a. Boden-
abfertigungsdienste, Bereitstellung damit zusam-
menhingender Infrastruktureinrichtungen sowie
Brandschutz-, Notfall- und Sicherheitsdienste,

iv) auferhalb der Kernfunktionen angesiedelte gewerb-
liche Aktivititen, u. a. Bau, Finanzierung, Betrieb
und Vermietung von Grundstiicken und Gebauden,
und zwar neben Biiros und Lagerflichen auch fiir
Hotels, Gewerbebetriebe, Geschifte, Restaurants
und Parkplitze auf dem Flughafengelinde. Da diese
Aktivitdten nicht verkehrsgebunden sind, fillt ihre
Finanzierung mit Offentlichen Mitteln nicht unter
diese Leitlinien und wird auf der Grundlage der
einschligigen sektorbezogenen und sektoreniiber-
greifenden Regeln gepriift.
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(54) Die vorliegenden Leitlinien beziehen sich auf simtliche (59) Dennoch konnen in diesen Fillen Elemente staatlicher

(55)

(56)

(58)

Flughafentitigkeiten, mit Ausnahme von Sicherheits-
diensten, der Flugverkehrskontrolle und sonstiger Dien-
ste, fiir die normalerweise der Mitgliedstaat aufgrund
seiner hoheitlichen Befugnisse zustindig ist (1).

4.1. Finanzierung von Flughafeninfrastruktur

Dieser Abschnitt behandelt Beihilfen zur Errichtung der
eigentlichen Flughafeninfrastruktur und -ausriistung
sowie der dazugehorigen Zusatzeinrichtungen gemafs
den Punkten 53 Ziffer i und 54.

Infrastruktureinrichtungen sind die Grundlage der wirt-
schaftlichen Tatigkeit von Flughafenbetreibern. Sie bieten
einem Staat aber auch die Moglichkeit, Einfluss auf die
regionale Wirtschaftsentwicklung zu nehmen und raum-
ordnungs-, verkehrspolitisch oder in anderer Weise titig
zu werden.

Flughafenbetreiber, die eine wirtschaftliche Tatigkeit
gemifl dem Urteil des Gerichtshofs (vgl. Punkt 30)
ausiiben, sollten die Kosten des Betriebs oder der
Errichtung der von ihnen betriebenen Infrastruktur mit
eigenen Mitteln finanzieren. Wird einem Betreiber von
einem nicht als Privatinvestor agierenden Mitgliedstaat
(auch auf regionaler oder kommunaler Ebene) ohne
angemessene finanzielle Beteiligung Flughafeninfrastruk-
tur zur Verfugung gestellt oder ein Zuschuss zur
Finanzierung von Infrastruktur gewihrt, so kann dies
dem Betreiber einen wirtschaftlichen Vorteil gegeniiber
seinen Wettbewerbern verschaffen, der zu notifizieren
und auf seine Vereinbarkeit mit den Vorschriften fir
staatliche Beihilfen zu priifen ist.

Die Kommission hatte bereits frither Gelegenheit darzu-
legen, unter welchen Voraussetzungen Geschifte wie der
Verkauf von Bauten oder Grundstiicken () oder die
Privatisierung von Unternehmen (*) nach ihrer Ansicht
keine Elemente staatlicher Beihilfe enthalten. Generell ist
dies der Fall, wenn der Verkauf zu Marktpreisen und im
Rahmen eines hinreichend publizierten, allgemeinen und
bedingungsfreien Verfahrens erfolgt, das Diskriminierun-
gen ausschliet und die Gleichbehandlung der Bieter
gewdhrleistet. Unbeschadet der Pflichten, die sich aus den
gegebenenfalls anwendbaren Regeln und Grundsitzen
tur die Vergabe offentlicher Auftrige und Konzessionen
ergeben, gelten diese Erwigungen grundsitzlich sinnge-
méfl auch fir den Verkauf oder die Bereitstellung von
Infrastruktur durch offentliche Stellen.

Vgl. Beschluss N 309/2002 der Kommission — Frankreich:
Luftsicherheit — Ausgleich der Betriebsverluste nach den
Terroranschldgen vom 11. September 2001.

Mitteilung der Kommission betreffend Elemente staatlicher
Beihilfe bei Verkdufen von Bauten oder Grundstiicken durch die
offentliche Hand (ABL. C 209 vom 10.7.1997, S. 3-5).

Bericht der Europiischen Kommission iiber die Wettbewerbs-
politik, 1993, Ziff. 402 und 403.

Beihilfe nicht immer von vornherein ausgeschlossen
werden. So konnte eine staatliche Beihilfe vorliegen,
wenn die Infrastruktur einem bestimmten Flughafen-
betreiber tiberlassen wird, der dadurch in unzuldssiger
Weise begiinstigt wiirde, oder wenn zwischen dem
Verkaufspreis und dem aktuellen Preis eines Neubaus
eine ungerechtfertigte Differenz besteht, die dem Kéufer
einen unzuldssigen Vorteil verschaffen wiirde.

(60) Werden dem Flughafenbetreiber zusitzliche Infrastruk-

tureinrichtungen zur Verfiigung gestellt, die zum Zeit-
punkt, als ihm die bestehende Infrastruktur tiberlassen
wurde, noch nicht bestanden, so muss er hierfiir ein
marktiibliches Entgelt entrichten, das sich nach den
Kosten der betreffenden Infrastruktur und der Dauer
ihrer Nutzung bemisst. Fiir den Fall, dass der Ausbau der
Infrastruktur im urspriinglichen Vertrag nicht vorgesehen
war, muss zwischen der neuen und der Nutzung der
bestehenden Infrastruktur ein enger Bezug bestehen und
der Gegenstand des urspriinglichen Vertrags des Betrei-
bers unverdndert bleiben.

Kann das Vorliegen einer staatlichen Beihilfe nicht
ausgeschlossen werden, so muss die Malnahme notifi-
ziert werden. Wird bei der Priifung eine staatliche Beihilfe
festgestellt, so kann diese gemifs Artikel 87 Absatz 3
Buchstabe a, b oder ¢ bzw. Artikel 86 Absatz 2 oder
ihren Durchfihrungsbestimmungen fur mit dem
Gemeinsamen Markt vereinbar erklirt werden. Die
Kommission priift insbesondere die Erfiillung folgender
Voraussetzungen:

— Der Bau und Betrieb der Infrastruktur dient einem
klar definierten Ziel von allgemeinem Interesse
(Regionalentwicklung, Zuginglichkeit usw.).

— Die Infrastruktur ist firr die Erreichung des beab-
sichtigten Ziels notwendig und angemessen.

— Die mittelfristigen Perspektiven fiir die Nutzung der
Infrastruktur, insbesondere der bestehenden, sind
zufrieden stellend.

— Alle potenziellen Nutzer erhalten einheitlichen und
diskriminierungsfreien Zugang zu der Infrastruktur.

— Die Entwicklung des Handelsverkehrs wird nicht in
einem Ausmafs beeintrichtigt, das dem gemein-
schaftlichen Interesse zuwiderlduft.
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4.2. Beihilfen fiir den Betrieb von
Flughafeninfrastruktur

(62) Die Kommission ist grundsitzlich der Ansicht, dass ein

~

(64)

Flughafenbetreiber wie jeder andere Wirtschaftsteilneh-
mer die im Rahmen des Betriebs und der Instandhaltung
der Flughafeninfrastruktur {blicherweise anfallenden
Kosten aus eigener Kraft bestreiten muss. Die Finanzie-
rung dieser Dienste mit offentlichen Mitteln wiirde den
Flughafenbetreiber von Ausgaben entlasten, die er bei der
Ausiibung seiner iblichen Tatigkeiten normalerweise zu
bestreiten hitte.

Derartige Finanzierungen stellen keine staatlichen Bei-
hilfen dar, wenn sie als Ausgleich fir gemeinwirtschaft-
liche Verpflichtungen geleistet werden, die zur
Sicherstellung des Flughafenbetriebs gemifs den Bedin-
gungen des Altmark-Urteils auferlegt wurden (). In allen
anderen Fillen gelten Betriebskostenzuschiisse als staat-
liche Betriebsbeihilfen. Wie in Abschnitt 3.1 dargelegt,
sind solche Beihilfen nur unter bestimmten Voraus-
setzungen in den benachteiligten Regionen Europas
gemidfl Artikel 87 Absatz 3 Buchstabe a oder ¢ zulissig
bzw. gemifl Artikel 86 Absatz 2, sofern sie fiir die
Erbringung eines Dienstes von allgemeinem wirtschaft-
lichem Interesse notwendig sind und die Entwicklung des
Handelsverkehrs nicht in einem Ausmaf$ beeintrichtigen,
das dem Interesse der Gemeinschaft zuwiderlduft.

Unter Anwendung von Artikel 86 Absatz 2 hat die
Kommission beschlossen, als Ausgleich fiir gemeinwirt-
schaftliche Verpflichtungen gewihrte Zahlungen fiir
Flughifen der Kategorie D unter bestimmten Voraus-
setzungen als zuldssige staatliche Beihilfen anzusehen
(vgl. Punkt 40). Alle sonstigen als Ausgleich fiir
gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen gewihrten Zah-
lungen fur groflere Flughifen (Kategorien A, B und C)
sowie Zahlungen, die nicht die Kriterien und Bedingun-
gen dieses Beschlusses erfiillen, wiren zu notifizieren und
in jedem Einzelfall zu priifen.

(65) Die Kommission vergewissert sich bei ihrer Priifung, dass

~

der betreffende Flughafen tatsachlich mit der Erbringung
eines Dienstes von allgemeinem wirtschaftlichem Inter-
esse betraut ist und der Ausgleich nicht tber das
hinausgeht, was erforderlich ist, um die Kosten der
Erfullung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen
unter Beriicksichtigung der dabei erzielten Einnahmen
und eines angemessenen Gewinns zu decken.

Die Ubertragung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen
muss auf der Grundlage eines oder mehrerer offizieller

Vgl. Fufinote 3 auf Seite 8.

Dokumente erfolgen, deren Form die Mitgliedstaaten frei
wihlen konnen. Darin miissen alle Angaben enthalten
sein, die zur Bestimmung der mit dem Dienst verbun-
denen Kosten notwendig sind, insbesondere:

— die genaue Art der gemeinwirtschaftlichen Ver-
pflichtung,

— die betroffenen Betreiber und Gebiete,

— die Art der dem Flughafenbetreiber zuerkannten
Sonder- bzw. Exklusivrechte,

— die Parameter zur Berechnung, Kontrolle und
Anderung des Ausgleichs,

— die Mittel zur Vermeidung zu hohen oder zu
niedrigen Ausgleichs sowie die entsprechenden
Korrekturverfahren.

(67) Zur Berechnung des Ausgleichs sind die aus dem Dienst
von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse erzielten
Gesamtkosten und -einnahmen zu beriicksichtigen.
Genief3t der begiinstigte Flughafenbetreiber noch weitere
mit dem Dienst im Zusammenhang stehende Sonder-
oder Exklusivrechte, so sind die daraus resultierenden
Einnahmen ebenfalls zu beriicksichtigen. Deshalb bedarf
es einer transparenten Rechnungsfiihrung und einer
getrennten Verbuchung der verschiedenen Tatigkeiten
des Betreibers (?).

4.3. Beihilfen fiir die Erbringung von
Flughafendiensten

(68) Bei der Bodenabfertigung handelt es sich um eine
gewerbliche Titigkeit, die gemidfl der Richtlinie
96/67/EG ab einer Fluggastschwelle von jihrlich zwei
Millionen dem Wettbewerb geofnet ist (3).

Flughafenbetreiber, die selber Bodenabfertigungsdienste
anbieten, konnen von den Luftfahrtunternehmen unter-
schiedliche Bodenabfertigungsentgelte verlangen, sofern
die Preisunterschiede durch entsprechende Kostenunter-
schiede begriindet sind, die sich aus der Art oder dem
Umfang der erbrachten Dienste ergeben (4).

(69) Unterhalb der Schwelle von zwei Millionen Fluggasten
kann der sich als Dienstleister betitigende Flughafen-
betreiber seine Einnahmen und Verluste aus rein
gewerblichen Titigkeiten (z. B. Abfertigung und Park-

(3 Obwohl nicht auf den Verkehr anwendbar, kann der Gemein-
schaftsrahmen vom 13. Juli 2005 fiir staatliche Beihilfen, die als
Ausgleich fiir die Erbringung von Dienstleistungen von
allgemeinem wirtschaftlichem Interesse gewidhrt werden,
Orientierung fur die Anwendung der Absitze 65 bis 67 bieten.

() Vgl FuRnote 3 auf Seite 1.

(  Randnr. 85 des Beschlusses iiber die Einleitung des Verfahrens
beziiglich der Niederlassung von Ryanair in Charleroi: ,Hin-
sichtlich der Bodenabfertigungsentgelte versteht die Kommis-
sion, dass Groflenvorteile erzielt werden konnen, wenn ein
Flughafennutzer die Bodenabfertigungsdienste eines Unterneh-
mens in erheblichem Umfang einsetzt. Deshalb tiberrascht es
nicht, dass der fiir bestimmte Unternehmen geltende Preis unter
dem allgemeinen Preis liegt, wenn diese Unternehmen weniger
umfangreiche Dienstleistungen als andere Kunden in Anspruch
nehmen.”
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(70)

(71)

(72)

platzgeschift) untereinander ausgleichen. Offentliche
Mittel, die der Flughafen als Flughafenleitung oder als
Erbringer eines Dienstes von allgemeinem wirtschaft-
lichem Interesse bezieht, diirfen dabei nicht verwendet
werden. Verfiigt der Flughafenbetreiber bei der Abferti-
gung jedoch iiber ein Monopol, so hat er vor allem
darauf zu achten, dass er nicht gegen nationale oder
gemeinschaftliche Bestimmungen verst6f3t, insbesondere
Artikel 82 EG-Vertrag (also eine beherrschende Stellung
nicht missbrauchlich ausnutzt). Danach ist es Unter-
nehmen in beherrschender Stellung auf dem Gemeinsa-
men Markt oder auf einem wesentlichen Teil desselben
etwa untersagt, gegeniiber Luftfahrtunternehmen unter-
schiedliche Bedingungen bei gleichwertigen Leistungen
anzuwenden und diese so im Wettbewerb zu benach-
teiligen.

AD der Schwelle von zwei Millionen Fluggisten muss die
Bodenabfertigung sich selbst tragen, unabhingig von
anderen Einnahmen aus gewerblicher Titigkeit und
offentlichen Mitteln, die der Flughafen als Flughafen-
leitung oder als Erbringer eines Dienstes von allgemei-
nem wirtschaftlichem Interesse bezieht.

5.  ANLAUFBEIHILFEN

5.1. Ziele

Kleinere Flughifen verfiigen hiufig nicht iiber das zum
Erreichen der kritischen Grofle und der Rentabilitdts-
schwelle notwendige Fluggastaufkommen.

Absolute Zahlen fiir die Rentabilitatsschwelle liegen nicht
vor. Der Ausschuss der Regionen schitzt diese Schwelle
auf 1,5 Millionen Passagiere pro Jahr; die Studie der
Universitit Cranfield nennt dagegen eine Zahl von
500 000 oder gar 1 Million Fluggisten pro Jahr und
zeigt damit, dass es je nach Land und Organisationsform
der Flughifen Unterschiede gibt ().

Einige Flughdfen konnen sich zwar behaupten, wenn
Luftfahrtunternehmen, die gemeinwirtschaftliche Ver-
pflichtungen erfiillen, ein entsprechendes Fluggastauf-
kommen bringen oder wenn von den Behérden
Regelungen fur Beihilfen sozialer Art eingefihrt wer-
den (3, doch bevorzugen traditionelle Luftfahrtunter-
nehmen eingespielte, giinstig gelegene Plattformen, die
eine schnelle Anbindung ermdglichen, mit denen die
Verbraucher vertraut sind und auf denen sie iiber
Zeitnischen verfiigen, die sie nicht aufgeben wollen.
Dariiber hinaus haben die {iiber Jahre betriebenen
flughafen- und luftverkehrspolitischen Manahmen und

,Study on Competition between airports and the application of
State Aid Rules®, Cranfield University, September 2002, S. 5.33
und 6.11.

Vgl. Seite 5-27 der Studie der Universitit Cranfield: ,In gewisser
Hinsicht kénnen im Rahmen gemeinwirtschaftlicher Verpflich-
tungen gewdahrte Beihilfen fiir Luftverkehrsdienste als indirekte
Unterstiitzung von Flughifen interpretiert werden. Manche
abgelegene Flughdfen in Schottland und Irland sind fast
ausschlieflich von Flugdiensten abhingig, die aufgrund
gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen durchgefithrt und
bezuschusst werden.”

Investitionen zu einer Konzentration des Verkehrs auf die
groflen nationalen Metropolen gefiihrt.

Deshalb sind die Luftfahrtunternehmen nicht immer
bereit, ohne entsprechenden Anreiz das Risiko einzuge-
hen, Flugverbindungen von unbekannten oder noch
nicht getesteten Flughifen aus zu eroffnen. Die Kommis-
sion wird daher keine Einwinde erheben, wenn Luft-
fahrtunternehmen befristet und unter bestimmten
Voraussetzungen staatliche Beihilfen erhalten, sofern sie
dazu dienen, neue Flugverbindungen oder neue Frequen-
zen von Regionalflughdfen aus anzubieten, um ein
Fluggastautkommen anzuziehen und nach einer
bestimmten Zeit die Rentabilititsschwelle zu erreichen.
Die Kommission wird dariiber wachen, dass derartige
Beihilfen den groflen Flughifen, die dem internationalen
Flugverkehr und dem Wettbewerb bereits in hohem
Mafle geoffnet sind, keine Vorteile verschaffen.

In Anbetracht der oben beschriebenen allgemeinen Ziele
Intermodalitit und Optimierung der Infrastrukturnut-
zung ist es jedoch nicht hinnehmbar, Anlaufbeihilfen fur
neue Flugverbindungen zu gewihren, auf denen bereits
entsprechende  Hochgeschwindigkeitszugverbindungen
bestehen.

In Ubereinstimmung mit den fortgesetzten Mafnahmen
der Kommission in diesem Bereich werden bestimmte
Vergiinstigungen fiir die Gebiete in dulerster Randlage,
die durch ihre schlechte Anbindung benachteiligt sind,
akzeptiert.

Die Kommission hat fiir eine ausgewogene Entwicklung
dieser Gebiete Leitlinien festgelegt (%). Die Strategie fiir die
Entwicklung dieser Regionen umfasst drei Schwerpunkte:
Forderung der Anbindung, Verbesserung der Wettbe-
werbsfihigkeit und regionale Einbindung der Gebiete, die
vom europdischen Festland zwar weit entfernt sind, aber
in groffer Nihe zu den geografischen Mirkten der
Karibik, Amerikas und Afrikas liegen.

Die Kommission kann deshalb akzeptieren, dass fuir
Anlaufbeihilfen fir neue Verkehrsdienste, die von
Regionen in dufSerster Randlage abgehen, weniger strenge
Anforderungen gelten, vor allem in Bezug auf Intensitit
und Laufzeit, und wird gegen Beihilfen fiir Verbindungen
zwischen diesen Regionen und benachbarten Drittldn-
dern keine Einwinde erheben. Auch fir die unter die
Ausnahmebestimmung  des  Artikels 87 Absatz 3
Buchstabe a EG-Vertrag fallenden Regionen sowie
Regionen mit geringer Bevolkerungsdichte kénnen in
Bezug auf Intensitit und Laufzeit dhnliche Bestimmun-
gen gelten.

Mitteilungen der Kommission vom 26. Mai 2004 (KOM
(2004) 343 endg) und 6. August 2004 (SEK(2004) 1030)
iiber eine verstirkte Partnerschaft fiir die Regionen in dufSerster
Randlage.
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(77)

5.2. Vereinbarkeitskriterien

AufSer in den Fillen, in denen die Behorden sich wie
marktwirtschaftlich handelnde private Kapitalgeber ver-
halten (vgl. Abschnitt 3.2.4), begiinstigen Anlaufbeihilfen
die betreffenden Unternehmen und konnen unmittelbar
zu Wettbewerbsverzerrungen fiihren, da sie die Betriebs-
kosten dieser Unternehmen senken.

Anlaufbeihilfen konnen indirekt auch zu Wettbewerbs-
verzerrungen zwischen den Flughafen fithren, da sie die
Entwicklung der Flughifen fordern und fir ein Unter-
nehmen sogar einen Anreiz bieten konnen, seine
Aktivititen von einem Flughafen an einen anderen zu
verlagern und eine Flugverbindung von einem Gemein-
schafts- auf einen Regionalflughafen zu verlegen. Sie
stellen daher in der Regel staatliche Beihilfen dar und
miissen der Kommission notifiziert werden.

(79) In Anbetracht der vorgenannten Ziele und der erhebli-

chen Schwierigkeiten, die bei der Einrichtung neuer
Flugverbindungen auftreten konnen, kann die Kommis-
sion solche Beihilfen genehmigen, wenn folgende Vor-
aussetzungen erfiillt sind:

a) Empfinger der Beihilfen sind Luftfahrtunterneh-
men, die im Besitz einer giiltigen Betriebsgenehmi-
gung sind, die thnen von einem Mitgliedstaat gemafs
der Verordnung (EWG) Nr. 2407/92 des Rates iiber
die Erteilung von Betriebsgenehmigungen an Luft-
fahrtunternehmen erteilt wurde.

b) Regionalflughifen: Die Beihilfen werden fiir Flug-
dienste zwischen Regionalflughifen der Kategorien
C und D und anderen Flughifen in der EU gewdhrt.
Beihilfen fiir Strecken zwischen nationalen Flug-
hifen der Kategorie B wiren nur in begriindeten
Ausnahmefillen zuldssig, insbesondere wenn einer
der Flughifen in einer benachteiligten Region liegt.
Vorbehaltlich einer Priifung des jeweiligen Einzel-
falls gilt dies nicht fiir Flugverbindungen, die von
Flughifen in Regionen in duferster Randlage aus in
benachbarte Drittlinder fihren.

¢) Neue Flugverbindungen: Die Beihilfen werden nur
fur die Eroffnung neuer Flugverbindungen (siehe
unten) oder fiir neue Frequenzen gezahlt, die einen
Anstieg des Nettofluggastaufkommens bewirken (1).

Insbesondere die Umwandlung saisonaler in ganzjihrige
Verbindungen oder nicht tiglicher Verbindungen in solche,
die mindestens einmal téglich bedient werden.

Die Beihilfe darf nicht dazu fithren, dass Verkehrs-
anteile lediglich zwischen verschiedenen Verbindun-
gen oder Luftfahrtunternehmen umverteilt werden.
Sie darf vor allem zu keiner ungerechtfertigten
Beeintrachtigung der Frequenzen oder der Wirt-
schaftlichkeit bestehender Verbindungen fiihren, die
bereits von einem anderen Flughafen derselben
Stadt, desselben Ballungsgebiets (%) oder Flughafen-
systems (*) aus nach demselben oder einem ver-
gleichbaren Zielort bedient werden.

Startbeihilfen fiir neue Flugverbindungen sind auch
dann unzuldssig, wenn fiir die Strecke bereits eine
Hochgeschwindigkeitsbahnverbindung besteht.

Die Kommission akzeptiert keinerlei Missbrauch,
bei dem Luftfahrtunternehmen die Befristung der
Anlaufbeihilfen zu umgehen versuchen, indem sie
eine Verbindung, fir deren Eréffnung Beihilfen
gewihrt wurden, durch eine vorgeblich neue, jedoch
mit vergleichbaren Diensten ausgestattete Verbin-
dung ersetzen. Insbesondere sind Beihilfen fiir
Luftfahrtunternehmen unzuldssig, die bereits fur
eine bestimmte Flugverbindung eine Beihilfe ausge-
schopft haben und fiir eine konkurrierende Verbin-
dung von einem anderen Flughafen derselben Stadt,
desselben Ballungsgebiets oder Flughafensystems
aus nach demselben oder einem vergleichbaren
Zielort eine Beihilfe beantragen. Wenn dagegen
wihrend des Beihilfezeitraums eine Verbindung
durch eine andere Verbindung ersetzt wird, die
ebenfalls von demselben Flughafen abgeht und
diesem mindestens genauso viele Fluggiste ver-
schafft, steht der Fortzahlung der Beihilfe fiir den
gesamten Beihilfezeitraum nichts im Wege, sofern
dadurch die Kriterien, die der Gewidhrung der
urspriinglichen Beihilfe zugrunde liegen, nicht
verletzt werden.

d) Langfristige Wirtschaftlichkeit und degressive Staf-
felung: Die geforderte Verbindung muss langfristig
rentabel, d. h. ohne Beihilfe kostendeckend, sein.
Anlaufbeihilfen miissen deshalb degressiv gestaffelt
und zeitlich begrenzt sein.

e)  Ausgleich fiir zusitzliche Anlaufkosten: Beihilfefahig
sind nur die zusitzlichen Anlaufkosten, die sich aus
der Einrichtung der neuen Verbindung oder Fre-
quenz ergeben und die dem Luftfahrtunternehmen
nicht dauerhaft entstehen. Sie betreffen beispiels-
weise die Marketing- und Werbeausgaben zur
Bekanntmachung einer neuen Flugverbindung oder
die dem Luftfahrtunternehmen am betreftenden
Regionalflughafen entstandenen Einrichtungsko-
sten, sofern es sich um einen Flughafen der
Kategorie C oder D handelt und diese Kosten nicht
bereits anderweitig erstattet werden. Nicht bei-
hilfefahig sind dagegen regelmifSige Betriebskosten
wie Miete oder Abschreibung der Flugzeuge, Kraft-
stoff, Gehalter der Besatzungen, Flughafenabgaben
und Catering-Kosten. Die beihilfefdhigen Kosten

Verordnung (EWG) Nr. 2408/92 des Rates.

Laut Definition in Artikel 2 Buchstabe m der Verordnung
(EWG) Nr. 2408/92 des Rates.
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miissen den tatsdchlichen Kosten entsprechen, wie
sie unter normalen Marktbedingungen anfallen.

Dauer und Intensitit: Die degressiv gestaffelte
Beihilfe kann fiir maximal drei Jahre gewihrt
werden. Die Beihilfe darf pro Jahr 50% der
beihilfefdhigen Kosten des betreffenden Jahres und
tiber den gesamten Beihilfezeitraum durchschnitt-
lich 30 % der beihilfefihigen Kosten nicht iiber-
steigen.

Fir Verbindungen, die von benachteiligten Regio-
nen abgehen, d. h. Regionen in dufSerster Randlage
sowie solche, die unter die Ausnahmebestimmung
des Artikels 87 Absatz 3 Buchstabe a EG-Vertrag
fallen, und Regionen mit geringer Bevolkerungs-
dichte, kann die degressiv gestaffelte Beihilfe fur
maximal finf Jahre gewihrt werden. Die Beihilfe
darf pro Jahr 50 % der beihilfefihigen Kosten des
betreffenden Jahres und iiber den gesamten Bei-
hilfezeitraum durchschnittlich 40 % der beihilfefd-
higen Kosten nicht iibersteigen. Wird die Beihilfe fiir
funf Jahre gewihrt, so konnen wihrend der ersten
drei Jahre 50 % der beihilfefihigen Kosten erstattet
werden.

In jedem Fall muss die Laufzeit einer Startbeihilfe
wesentlich kiirzer sein als der Zeitraum, fiir den das
Luftfahrtunternehmen sich laut Geschiftsplan (siehe
Punkt 79 Ziffer i) verpflichtet, seine Flugdienste von
dem betreffenden Flughafen aus durchzufithren.
Dariiber hinaus ist die Beihilfe einzustellen, wenn
das angestrebte Fluggastaufkommen erreicht oder
die Rentabilitit der Verbindung sichergestellt ist,
auch wenn dies vor dem Ende des urspriinglich
vorgeschenen Beihilfezeitraums der Fall sein sollte.

Bezug zum Fluggastaufkommen: Die Beihilfe muss
sich nach der Entwicklung der Fluggastzahlen
bemessen. Um den Anreizcharakter der Beihilfe zu
bewahren und die Hochstbetrdge nicht zu verdn-
dern, sollte der Einheitsbetrag je Fluggast bei-
spielsweise im Verhiltnis zum Anstieg des
Fluggastaufkommens verringert werden.

Diskriminierungsfreie Gewdhrung: Offentliche Stel-
len, die beabsichtigen, einem Unternehmen, sei es
tiber einen Flughafen oder anderweitig, eine Start-
beihilfe fiir die Eroffnung einer neuen Flugverbin-
dung zu gewihren, miissen dies rechtzeitig und
hinreichend bekannt geben, damit alle interessierten
Luftfahrtunternehmen ihre Dienste anbieten kon-
nen. Die Bekanntgabe muss insbesondere eine
Beschreibung der betreffenden Strecke sowie objek-
tive Kriterien fur den Betrag und die Dauer der
Beihilfe beinhalten. Gegebenenfalls sind dabei die
Regeln und Grundsitze fiir die Vergabe offentlicher
Auftrige und Konzessionen zu beachten.

Geschiftsplan und Auswirkungen auf andere Strek-
ken: Luftfahrtunternehmen, die eine Startbeihilfe fiir
einen von einer offentlichen Stelle ausgeschriebenen

Verkehrsdienst beantragen, miissen ihrem Antrag
einen Geschiftsplan beifiigen, in dem dargelegt ist,
wie die Rentabilitit der betreffenden Strecke nach
Ablauf des Beihilfezeitraums {iber lingere Zeit
sichergestellt wird. Vor Gewihrung der Startbeihilfe
muss die offentliche Stelle untersuchen, welche
Auswirkungen sich durch die neue Flugverbindung
auf die konkurrierenden Strecken ergeben.

j)  Bekanntmachung: Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir,
dass fiir jeden Flughafen jedes Jahr eine Liste der
bezuschussten  Flugverbindungen  verdffentlicht
wird. Dabei sind fiir jede Strecke die Finanzquelle,
das begiinstigte Unternehmen, die Hohe der Beihilfe
und die Fluggastzahlen anzugeben.

k) Rechtsmittel: Neben den Rechtsmitteln, wie sie in
den  Vergaberichtlinien  89/665[EWG  und
92/13[/EWG (!) vorgesehen sind (sofern anwendbar),
miissen in den einzelnen Mitgliedstaaten Nachprii-
fungsverfahren vorgesehen werden, um sicherzu-
stellen, dass die Beihilfen ohne Diskriminierung
gewihrt werden.

)  Sanktionen: Sollte ein Luftfahrtunternehmen den
Verpflichtungen, die es gegeniiber einem Flughafen
bei der Zahlung der Beihilfe eingegangen ist, nicht
nachkommen, so sind Sanktionsmechanismen vor-
zusehen. Uber ein System zur Riickforderung der
Beihilfe oder zur Inanspruchnahme einer vom
Luftfahrtunternehmen hinterlegten Sicherheit kann
der Flughafen sicherstellen, dass das Luftfahrtunter-
nehmen seinen Verpflichtungen nachkommt.

(80) Kumulierung: Anlaufbeihilfen diirfen nicht mit anderen

(81)

Finanzhilfen fir den Betrieb einer Strecke kumuliert
werden, beispielsweise Beihilfen sozialer Art fiir
bestimmte Kategorien von Fluggisten oder Ausgleichs-
zahlungen fiir die Ubernahme gemeinwirtschaftlicher
Verpflichtungen. Beihilfen sind auch dann unzuldssig,
wenn der Zugang zu einer Strecke nach Artikel 4 der
Verordnung (EWG) Nr. 2408/92, insbesondere Absatz 1
Buchstabe d, einem einzigen Luftfahrtunternehmen vor-
behalten wird. Entsprechend den VerhiltnismifSigkeits-
regeln diirfen sie auch nicht mit anderen Beihilfen fiir
dieselben Kosten kumuliert werden, auch dann nicht,
wenn diese Beihilfen in einem anderen Mitgliedstaat
gezahlt werden.

Anlaufbeihilfen sind der Kommission zu notifizieren. Die
Kommission fordert die Mitgliedstaaten auf, anstelle
einzelner Startbeihilfen vorzugsweise entsprechende
Regelungen zu notifizieren, die einen stirkeren territo-
rialen Zusammenhalt ermoglichen. Beihilfen oder Bei-
hilferegelungen, die die vorgenannten Kriterien nicht

Richtlinie 89/665/EWG des Rates vom 21. Dezember 1989 zur
Koordinierung der Rechts- und Verwaltungsvorschriften fiir die
Anwendung der Nachpriffungsverfahren im Rahmen der
Vergabe offentlicher Liefer- und Bauauftrige (ABL L 395 vom
30.12.1989, S. 33-35). Richtlinie 92/13/EWG des Rates vom
25. Februar 1992 zur Koordinierung der Rechts- und
Verwaltungsvorschriften fir die Anwendung der Gemein-
schaftsvorschriften tiber die Auftragsvergabe durch Auftragge-
ber im Bereich der Wasser-, Energie- und Verkehrsversorgung
sowie im Telekommunikationssektor (ABL. L 76 vom
23.3.1992, S. 14-20).
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vollstindig erfiillen, aber eine vergleichbare Situation zur
Folge haben, werden von der Kommission auf Einzelfall-
basis gepriift.

6. EMPFANGER FRUHERER RECHTSWIDRIGER
BEIHILFEN

(82) Wurde einem Unternehmen eine Beihilfe gewihrt, wegen

der die Kommission eine Riickforderungsentscheidung
erlassen hat, so muss, wenn die Riickforderung gemifs
Artikel 14 der Verordnung (EG) Nr. 659/1999 des Rates
vom 22. Mirz 1999 iiber besondere Vorschriften fiir die
Anwendung von Artikel 93 des EG-Vertrags (') nicht
erfolgt ist, bei der Beurteilung einer Beihilfe zur
Finanzierung eines Flughafens oder einer Startbeihilfe
erstens der kumulative Effekt der alten und neuen Beihilfe
wie auch zweitens die Tatsache, dass die alte Beihilfe nicht
zuriickgezahlt worden ist, beriicksichtigt werden (3).

7. ZWECKDIENLICHE MASSNAHMEN IM SINNE
DES ARTIKELS 88 ABSATZ 1

(83) Die Kommission schligt gemifd Artikel 88 Absatz 1 EG-

Vertrag vor, dass die Mitgliedstaaten ihre Beihilferegelun-
gen, sofern sie unter die vorliegenden Leitlinien fallen,
spétestens bis zum 1. Juni 2007 mit diesen in Einklang
bringen. Die Mitgliedstaaten werden aufgefordert, ihre
Zustimmung zu diesen Vorschligen bis zum 1. Juni
2006 schriftlich zu bestitigen.

(84)

(85)

Sollte ein Mitgliedstaat bis zu diesem Termin nicht
schriftlich zugestimmt haben, so verfihrt die Kommis-
sion nach Artikel 19 Absatz 2 der Verordnung (EG)
Nr. 659/1999 und leitet gegebenenfalls das darin
vorgesehene Verfahren ein.

8. ANWENDUNG

Die Kommission wendet die vorliegenden Leitlinien ab
dem Datum ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der
Europdischen Union an. Notifizierungen, die vor diesem
Zeitpunkt bei der Kommission eingegangen sind, werden
noch nach den Regeln gepriift, die zum Zeitpunkt der
Notifizierung galten.

Beihilfen zur Finanzierung von Flughafeninfrastruktur
oder Uberwindung von Anlaufschwierigkeiten, die ohne
Genehmigung gewihrt wurden und damit gegen Arti-
kel 88 Absatz 3 EG-Vertrag verstoflen, werden von der
Kommission auf der Grundlage dieser Leitlinien gepriift,
wenn die Gewihrung nach ihrer Veréffentlichung im
Amtsblatt der Europdischen Union erfolgt. Andernfalls
erfolgt die Priifung nach den Regeln, die zum Zeitpunkt
der Gewidhrung galten.

Die Kommission teilt den Mitgliedstaaten und inter-
essierten Parteien ihre Absicht mit, die Anwendung
dieser Leitlinien nach vier Jahren ausfithrlich zu bewer-
ten. Je nach den Ergebnissen dieser Bewertung konnen
die Leitlinien anschlieend von der Kommission gedndert
werden.

ABL L 83 vom 27.3.1999, S. 1. Verordnung gedndert durch die
Beitrittsakte von 2003.

Rechtssache C-355/95 P, Textilwerke Deggendorf/Kommission,
Slg. 1997, 1-2549.



