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A VERSENYPOLITIKA VEGREHAJTASARA VONATKOZO ELJARASOK

BIZOTTSAG

ALLAMI TAMOGATAS - NEMETORSZAG
C 26/07 (ex NN 28/07) szdmii dllami timogatds — NERES - Dortmundi repiilGtér

Felhivds észrevételek benyujtisira az EK-SzerzGdés 88. cikkének (2) bekezdése értelmében

(EGT vonatkozisd szoveg)

(2007/C 217/09)

A Bizottsdg a 2007. julius 10-i levelében, amelynek hiteles nyelvli mdsolata megtaldlhaté ezen Gsszefoglalét
kovetden, értesitette Németorszagot az EK-Szerz6dés 88. cikkének (2) bekezdése szerinti eljards megindita-
sdra vonatkozo hatdrozatardl a fent emlitett timogatassal/intézkedéssel kapcsolatosan.

Az érdekelt felek észrevételeiket ezen Gsszefoglald és az azt kovetd levél kozzétételét kovetS egy honapon

beliil nytjthatjdk be az aldbbi cimre:

European Commission (Eurdpai Bizottsag)

Directorate-General for Energy and Transport (Energiaiigyi és Kozlekedési FSigazgatdsag)

Directorate A (A. Igazgatdsag)
B-1049 Brussels
Fax: (32-2) 296 41 04

Ezeket az észrevételeket kozlik Németorszdggal. A megjegyzéseket benyujt érdekelt fél személyazonossa-
ganak bizalmas kezelését irdsban, a kérés indokainak megjelolésével kérheti.

AZ OSSZEFOGLALAS SZOVEGE

ELJARAS

A dortmundi repiilétéren 2004. jalius 1-jei hatallyal bevezetett
NERES-rendszerrel (jj és meglévé ttvonalak bévitési rendszere)
kapcsolatos dllitélagos dllami tdmogatdsra vonatkozé 2006.
november 27-én beérkezett panaszt kovetSen az Eurdpai
Bizottsdg 2006. december 1-jén kelt levelében felkérte a német
hatésdgokat észrevételeik megtételére. A megfelel§ informaciok
postai tton 2007. dprilis 13-dn érkeztek.

AZ INTEZKEDESEK LEfRASA

A panasz a dortmundi repiiltér dltal bevezetett NERES tdmoga-
tasi programhoz kapcsolodik.

A NERES célja, hogy elémozditsa az j jaratcsatlakozdsok 1étre-
hozdséat és a meglévé csatlakozdsok bévitését (jaratstirtiség nove-
lése).

A NERES-rendszer 2004. julius 1-jén lépett hatalyba és 2009.
junius 30-ig tart. A légitarsasdgok minden egyes 1j jaratcsatla-
kozds és a meglévs csatlakozdsok vonatkozdsdban tdmogatast
kérhetnek; a kérelmeknek 2004. jilius 1-je és 2009. jinius 30-a
kozott kell beérkezniiik a reptérhez. Azok a légitdrsasdgok,
amelyek megfelelnek a program kovetelményeinek, a NERES
keretében a kovetkezd hdrom el6nyt élvezhetik:

— A NERES egységes repiilGtér-haszndlati dijat biztosit, amely
lényegesen alacsonyabb mint a repiil6tér dltalinos dijai. Ez a
dij a repiil6gép ulShelyeinek szamatdl fiigg. A NERES kere-
tében egy repiil6gépenkénti 200 EUR legkisebb Osszeget is
biztositanak.
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- Egy Uj csatlakozds létrehozdsdért a repiil6tér kereskedelmi
hozzdjaruldst biztosit, amelyet az egyes felszall6 utasok
alapjan fizet. A hozzdjarulast az 0j csatlakozdsok szdma és az
érintett csatlakozds szdmdra rendelkezésre all6 iilGhelyek
szdma hatdrozza meg. Hirom darab, Gsszesen évi legaldbb
100 000 ilShellyel rendelkezd jdratcsatlakozas utdn 0,3 EUR
kereskedelmi hozzéjiruldst fizetnek. A hozzdjarulds 1 EUR-ra
emelkedik 6t jdratcsatlakozds, és OGsszesen legaldbb évi
225 000-es iilGhelykapacitas esetén.

— Legvégiil a NERES tovabbi engedményt biztosit az éves utas-
szamtol fiigg8 egységes repilGtér-haszndlati dij révén. A
NERES ezen vdltoztatdsa 2005. jalius 1-jéig nem lépett
hatdlyba. Legaldbb évi 500 000 utas esetén 1 EUR kedvez-
mény jar. A lehetséges legnagyobb engedmény 3 EUR, amely
az évi tobb mint 2 000 000 utas utdn jar. A repiil6téri dij e
tovabbi engedménnyel egyiitt is felszallo utasonként legalabb
5 EUR.

A dortmundi repil6tér iizemeltetGjenként a  Flughafen
Dortmund GmbH 2001-ben miikodési veszteséget ért el. A
veszteség 2004-ben — a NERES bevezetésének évében —
28 milli6 EUR-val érte el a csdcspontot. Azdta a veszteségek
enyhén csokkentek, és 2006-ban 21 milli6 EUR-t tettek ki. A
2007 és 2011 kozotti idGszakban az elSrejelzések szerint az
éves veszteségek folyamatosan csokkeni fognak és 2011-ben
14 milli6 EUR-ra csokkennek.

A veszteségeket a Stadtwerke Dortmund AG és a Flughafen
Dortmund GmbH (mind a kett6 Dortmund vdrosinak ird-
nyitdsa alatt all) kozott létrejott szerzédés alapjan a
Stadtwerke Dortmund AG ellentételezte. Az ellentételezés a
tervek szerint az elkovetkezd években is tovabb folyik.

AZ INTEZKEDESEK ERTEKELESE

A tidmogatds fenndlldsa

Németorszdg azon a véleményen van, hogy a NERES nem
minGsiil az alacsony koltséggel miikods légitdrsasdgoknak
kedvezd allami tdmogatdsnak, mivel a program minden olyan
légitarsasdg szdmdra nyitva dll, amely a dortmundi repiil§téren
Uj csatlakozdsokat hoz létre, vagy meglévé csatlakozasai stir-
ségét noveli. Ezért Németorszdg az intézkedést dltalinos intézke-
désnek tekinti. Németorszdg a manchesteri repiil6tér tigyében
hozott NN 109/98 szdmi hatdrozatot idézi, amelyben a
Bizottsag kijelentette, hogy:

LA légitdrsasdgok leszdlldsi illetékére adott engedmény dltaldnos
kereskedelmi gyakorlat, amelyet a repiildterek dltaldban az ij szol-
gdltatdsok el6mozditdsa és 1j iigyfelek toborzdsa érdekében
kovetnek. Ha a repiiltér mikddtetdje kozigazgatdsi intézmény, a
reptéri dijak visszatéritésével kiesG bevétel dllami forrdsnak tekin-
tendd és igy felmeriil a kérdés, hogy az ilyen intézkedések a 87. cikk
szerintiek-e. Ha egy drengedményt, vagy drengedményrendszert tigy
alakitottak ki, hogy az egy meghatdrozott vdllalkozds szdmdra
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kedvezd elbdndst biztositson, akkor a 87. cikk alkalmazhatd. [...]

Mdsfeldl viszont, az engedmények nem tartoznak a 87. cikk
hatdlya ald, ha azokat — kialakitdsi mddjuknak kdszonhetéen —
olyan korldtozott idGtartamii intézkedésnek tekinthetjiik, amely
nem tesz megkiilonboztetést a repiilGtéri infrastruktira haszndlGi
kozott.”

A Bizottsag el6zetes vizsgdlata kimutatta, hogy a NERES nem a
manchesteri repiil6tér iigyében hozott hatdrozat szerinti alta-
lanos intézkedés, amely vonatkozdsdban ellendrzés elvégzése
nem lenne lehetséges; e nézet indokai a kovetkezsk:

— A NERES kiilonbséget tesz egyfel6l a NERES bevezetése idején
a repillGtéren mér képviselt — és tovabbra is az altalinos
dijtabldzat szerinti dijakat fizet§ — légitdrsasdgok és masfeld] a
NERES bevezetéséig a dortmundi repiilSteret nem igénybe
vev§ alacsony koltségekkel dolgozo 1égitarsasigok kozott.

— A NERES onmagdban is megkiilonboztetést tesz, mivel
elényben részesiti az easylet véllalatot, amely a reptéri dijak
tovabbi csokkentése révén megvalosuld legnagyobb enged-
ményben (a NERES 3. komponense) részesiil, mivel messze-
menden a legtobb utassal rendelkezik a dortmundi reptéren.

— A NERES nem korldtozott idStartamra szél; a Flughafen
Dortmund GmbH tdjékoztatta a Bizottsagot, hogy 2009-td] a
NERES 4j dijtabldzatba torténd integraldsat tervezi.

— Legvégiil pedig — ellentétben a manchesteri repiilGtér iigyével
— a Flughafen Dortmund GmbH az engedményeket a folya-
matos veszteségek ellenére nydjtja.

A Bizottsdg ezért arra az elGzetes kovetkeztetésre jutott, hogy a
NERES az alacsony koltséggel miakods 1égitirsasigok-
nak kedvezd allami tdmogatdsnak mindsil. A Stadtwerke
Dortmund AG és a Flughafen Dortmund GmbH kozotti kapcsolat
tekintetében az el8zetes vizsgdlat rdmutatott, hogy a Flughafen
Dortmund GmbH veszteségeinek ellentételezése az dllam dltal
biztositott kedvezményes elbdndsnak mindsiil, és ezért a
Flughafen Dortmund GmbH szdmdra kedvez$ dllami tdmoga-
tasnak kell tekinteni.

A tdmogatds kozos piaccal valo osszeegyeztethetsége

Mivel a NERES azt kovetGen lépett hatdlyba, hogy a Bizottsig
meghozta végleges hatdrozatt a Charleroi-igyben — de még
azel6tt, hogy a regiondlis repiilStereknek nydjtott dllami tdmoga-
tasra vonatkozé 2005. évi irdnymutatdsok hatdlyba léptek — a
NERES 0Osszeegyeztethet8ségét a kozos piaccal a 87. cikk
(3) bekezdésének c) pontja szerint kell értékelni, és a Charleroi-
tigyben hozott hatdrozat szerint kell értelmezni.

A vizsgdlat jelen szakaszdban az aldbb emlitett indokok alapjn
a Bizottsdgnak kétségei vannak afel6l, hogy a Charleroi-tigyben
hozott hatdrozatban emlitett feltételek teljestilnek-e:

A NERES a kovetkezd okokbdl fejt ki megkiilonboztetd hatdst:

— az alacsony koltséggel miikods légitdrsasagok dltal fizeten-
d6 repiilStéri dijak nem elegendGek a Flughafen Dortmund
GmbH-nak a repiil6téri szolgdltatdsok nydjtdsaval kapcso-
latban felmeriil6 mtikodési koltségeinek fedezésére,



2007.9.15.

Az Eurdpai Unié Hivatalos Lapja

C217)27

— az utasoknak nydjtott kereskedelmi szolgdltatdsokbdl befolyd
bevétel nem ttinik elegendének a veszteségek fedezésére,

— az 0sztonz6k nem korldtozott idStartamra szélnak, és nem
az id6vel fokozatosan csokkendek,

— nincs Osszefiiggés a kereskedelmi hozzdjérulds és a tényleges
rekldmkiadasok kozott,

— a tovabbi csokkentés (a NERES 3. komponense) csak a gazda-
sdgilag jol megalapozott cégek szdmadra nyjt el6nyoket, ezért
nincs Osszefiiggésben semmilyen induldsi koltséggel.

A 659/1999/EK tandcsi rendelet 14. cikkével osszhangban vala-
mennyi jogellenes timogatds visszakovetelhet§ a kedvezménye-
zettol.

A LEVEL SZOVEGE

,Die Kommission mochte die Bundesrepublik Deutschland
hiermit davon in Kenntnis setzen, dass sie nach Priifung der von
Thren Behorden iibermittelten Informationen zu den im Betreff
genannten Mafnahmen beschlossen hat, das in Artikel 88
Absatz 2 EG-Vertrag vorgesehene Verfahren einzuleiten.

1. VERFAHREN
1.1. Beschwerde

1. Mit Schreiben vom 27.11.2006 ist bei der Kommission
eine Beschwerde wegen mutmaflicher staatlicher Beihilfe
in Verbindung mit dem Programm NERES (New and Exis-
ting Routes Expansion Scheme = Forderregelung fiir den
Ausbau neuer und bestehender Verbindungen) einge-
gangen. Dieses Programm wurde am 1.7.2004 vom Flug-
hafen Dortmund eingefithrt. Am 7.12.2006 hat die
Kommission ein Auskunftsverlangen an die deutschen
Behorden gerichtet. Die deutschen Behorden haben die
gewlinschten Informationen am 13.4.2006 per E-Mail
tibermittelt.

1.2. Allgemeine Beschreibung der beanstandeten
Mafnahmen

2. Die Beschwerde betrifft das vom Flughafen Dortmund
eingefiihrte Forderprogramm NERES.

3. Der Flughafen Dortmund wird von der privatrechtlichen
Flughafen Dortmund GmbH betrieben. Die Flughafen
Dortmund GmbH befindet sich zu 26 % im Besitz der
Stadt Dortmund und zu 74 % im Besitz der Dortmunder
Stadtwerke AG. Einziger Anteilseigner der Dortmunder
Stadtwerke AG ist die Stadt Dortmund.

Gemifs einem Gewinnabfithrungs- und Beherrschungs-
vertrag werden Verluste und Gewinne der Flughafen
Dortmund GmbH auf die Dortmunder Stadtwerke AG
iibertragen. Die Dortmunder Stadtwerke AG finanziert
die Verrechnung der Verluste der Flughafen Dortmund
AG fiiber eine Quersubvention aus den Ertrigen anderer
Tochtergesellschaften.

4.

10.

11.

Das Programm NERES hat folgende Forderziele:
— Eroffnung neuer Flugverbindungen,

— Erhohung der Anzahl bestehender Verbindungen
(nachstehend auch ,Frequenzen’).

2. NAHERE BESCHREIBUNG DER MASSNAHME

2.1. Das Programm NERES

. Die maximale Kapazitit des Flughafens liegt bei 3 Mio.

Fluggisten. 2001 bis 2003 war diese Kapazitit nur zu
etwa 30 % ausgelastet. Um die Einnahmen aus den Flug-
hafenentgelten zu erhohen, hat der Flughafen Dortmund
am 1.7.04 das Programm NERES eingefiihrt.

. Das Programm NERES hat eine Laufzeit vom 1.7.04 bis

zum 30.6.09. Die Fluggesellschaften konnen fiir jede
neue Flugverbindung und fiir alle bereits bestehenden
Verbindungen einen Forderantrag stellen; der Antrag
muss allerdings im Zeitraum vom 1.7.2004 bis zum
30.6.2009 beim Flughafen eingegangen sein.

. NERES erginzt die geltende Entgeltordnung des Flughafens

Dortmund, die gemdf der Genehmigung durch das
Verkehrsministerium des Landes Nordrhein-Westfalen am
1.11.2000 in Kraft getreten ist.

. Mit Wirkung zum 1.7.2009 will die Flughafen Dortmund

GmbH das Programm vollstindig in die Entgeltordnung
aufnehmen. Einzelheiten dazu sind noch nicht bekannt.

. NERES gewihrt den Fluggesellschaften, welche die Anfor-

derungen des Programms erfiillen, die folgenden drei
Vorteile:

— ein einheitliches Flughafennutzungsentgelt pro Flug-
gast,

— einen Marketingbeitrag pro Fluggast,

— eine ErmifSigung des von jeder Fluggesellschaft zu
zahlenden einheitlichen  Flughafennutzungsentgelts
abhingig vom gesamten jihrlichen Fluggastautkommen
der betreffenden Fluggesellschaft.

Diese Vorteile werden in den folgenden Abschnitten
ausfiihrlicher erldutert.

2.1.1. Das einheitliche Flughafennutzungsentgelt

Gemif der Entgeltordnung werden die Flughafenentgelte
grundsitzlich nach der Gesamtheit aller Bewegungen der
eingesetzten Luftfahrzeuge und nicht nach der Anzahl der
Fluggiste festgesetzt. Die Flughafenentgelte gemifs der
Entgeltordnung beinhalten die folgenden Einzelposten:

— Landeentgelt,
— Parkentgelt,

— Entgelte fur Infrastrukturdienste (Einchecken, Gepic-
kabfertigung, Positionsentgelt),

— die Entgelte fiir Bodenabfertigungsdienste (Einchecken
der Fluggiste, Gepackaufgabe, Laden und Entladen und
,Boden-Handling’).
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12.

13.

14.

15.

16.

Diese Gebiihren werden groftenteils nach dem Gewicht
der Flugzeuge berechnet. Nur die Landeentgelte werden
zum einen nach dem Gewicht der Flugzeuge und zum
anderen nach dem Fluggastaufkommen ermittelt. Bei der
Gebithr fir das ,Boden-Handling' wird aufferdem die
Anzahl der Sitzplitze im Flugzeug beriicksichtigt.

Fir Verbindungen, denen das Programm NERES zugute
kommt, treten die Bestimmungen des NERES an die Stelle
der Entgeltordnung. Anstelle der in der Entgeltordnung
vorgesehenen Entgelte zahlen die betreffenden Fluggesell-
schaften ein einheitliches Flughafennutzungsentgelt pro
Fluggast. Diese Gebiithr beinhaltet die Entgelte fiir simt-
liche Flughafendienstleistungen mit Ausnahme der Flugsi-
cherheitsgebiihr.

Bei am 1.7.2004 bereits bestehenden Verbindungen wird
die Ermifigung nur fiir jeden weiteren Fluggast gewahrt.
Eine Fluggesellschaft wird auch dann bei Eroffnung einer
neuen Verbindung nicht durch NERES gefordert, wenn
diese Verbindung anstelle einer fritheren Verbindung
eingerichtet wurde, fiir die bereits Startbeihilfen gewahrt
wurden.

Die Fluggesellschaften miissen drei Monate vor Er6ffnung
der Flugverbindung einen Antrag auf Forderung im
Rahmen von NERES stellen. Die Bewilligung der Forde-
rung ist nur durch die Kapazitit des Flughafens Dort-
mund beschrankt. Bei Entscheidungen iiber Zeitengpisse
ist in Konfliktfillen das Antragsdatum mafgeblich fur die
Aufnahme in das Foerderprogramm NERES.

Die Hohe des einheitlichen Flughafennutzungsentgelts
hangt von der Anzahl der Sitzplitze im jeweiligen Flug-
zeug ab. Gemifs der Anzahl der Sitzplitze werden die
folgenden funf Kategorien unterschieden:

Tabelle 1

Die fiinf Sitzplatzkategorien

Kategorie 1 Mindestens 140 Sitzplitze

Kategorie 2 Mindestens 100 Sitzplitze

Kategorie 3 Mindestens 70 Sitzplitze

Kategorie 4 Mindestens 40 Sitzplitze

Kategorie 5 Weniger als 40 Sitzplitze

Tabelle 2

Einheitliches Flughafennutzungsentgelt gestaffelt nach

Kategorien

1.7.2004-30.6.2005 5,00 EUR Kategorie 1
8,00 EUR Kategorie 2
11,00 EUR Kategorie 3
20,00 EUR Kategorie 4
25,00 EUR Kategorie 5

17.

18.

19.

2007.9.15.
1.7.2005-30.6.2006 6,75 EUR Kategorie 1
9,00 EUR Kategorie 2
11,75 EUR Kategorie 3
20,00 EUR Kategorie 4
25,00 EUR Kategorie 5
1.7.2006-30.6.2007 6,75 EUR Kategorie 1
9,00 EUR Kategorie 2
11,75 EUR Kategorie 3
20,00 EUR Kategorie 4
25,00 EUR Kategorie 5
1.7.2007-30.6.2008 7,50 EUR Kategorie 1
9,75 EUR Kategorie 2
12,25 EUR Kategorie 3
20,00 EUR Kategorie 4
25,00 EUR Kategorie 5
1.7.2008-30.6.2009 7,50 EUR Kategorie 1
9,75 EUR Kategorie 2
12,25 EUR Kategorie 3
20,00 EUR Kategorie 4
25,00 EUR Kategorie 5

Beziiglich der Zusammensetzung der Kosten, die dem
Flughafen Dortmund fiir die Erbringung der Flughafen-
dienstleistungen entstehen, haben die deutschen Behorden
der Kommission nur eine Analyse der Kosten in Verbin-
dung mit Bodenabfertigungsdiensten tibermittelt:

Bodenabfertigungsdienste, in EUR [...]™®

Anteil administra- [...]
tive Abfertigung
am Boden, EUR

Anteil Einchecken, [...]
EUR
Anteil operative [...]

Leistungen, EUR

Anteil Betankungs- [...]
dienste, EUR

(*) Vertrauliche Informationen.

Das einheitliche Flughafennutzungsentgelt liegt fur jedes
Jahr des Programmzeitraums von NERES unterhalb der in
der  Entgeltordnung  vorgesehenen  Entgelte. Das
Programm NERES stellt somit einen Anreiz zur Er6ffnung
neuer Verbindungen und zur Erhéhung bestehender
Frequenzen dar.

Das Entgelt betrigt mindestens 200,00 EUR pro Flug-
zeug.
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2.1.2. Der Marketingbeitrag

20. Zusitzlich zum einheitlichen Flughafennutzungsentgelt gewahrt der Flughafen fir die Einrichtung
einer neuen Verbindung einen Marketingbeitrag pro Fluggast. Dieser Beitrag hingt von der Anzahl
der neuen Verbindungen sowie von der Anzahl der Sitzplitze ab, die fiir die betreffenden Verbin-
dungen zur Verfiigung gestellt werden.

Tabelle 3
Marketingbeitrag
Anzahl der geforderten neuen Flugverbindungen Marketingbeitrag pro Fluggast bei
8 8 8 den geforderten Verbindungen

3 Flugverbindungen mit einer Kapazitit von mindestens 100 000 Sitzpldtzen 0,30 EUR
pro Jahr

4 Flugverbindungen mit einer Kapazitit von mindestens 175 000 Sitzplitzen 0,50 EUR
pro Jahr

5 Flugverbindungen mit einer Kapazitit von mindestens 225 000 Sitzpldtzen 1,00 EUR
pro Jahr

2.1.3. Vom Fluggastaufkommen abhdngige Ermdfigung

21. Dieser Zusatz zum Programm NERES ist erst am 1.7.05 in Kraft getreten. Die ergdnzende Forderung
hingt von der Gesamtzahl der abfliegenden Fluggiste wihrend des Jahres ab, in dem die Beihilfen
gezahlt werden. Diese Ermifigung wird auf die von jeder Fluggesellschaft zu zahlenden einheitlichen
Flughafennutzungsentgelte angerechnet, gemaff des gesamten jihrlichen Fluggastaufkommens der
betreffenden Fluggesellschaft. Aber auch mit dieser ergdnzenden ErmifSigung darf das einheitliche
Flughafennutzungsentgelt einen Betrag von 5 EUR fir jeden abfliegenden Fluggast nicht untersch-

reiten.
Tubelle 4
Vom Fluggastaufkommen abhingige Ermifigung
Gesamtzahl der pro Jahr abfliegenden 500 000 bis 1 000 001 bis 1 500 001 bis ~
Fluggiste 1 000 000 1 500 000 2 000 000 Uber 2 000 000
Ermifligung des einheitlichen Flug- 1,00 EUR 1,50 EUR 2,00 EUR 3,00 EUR
hafennutzungsentgelts ~ fir  jeden
abfliegenden Fluggast

2.2. Begiinstigte des Programms NERES

22. NERES ist ein Programm, das allen Fluggesellschaften offen steht, die die Forderkriterien erfiillen und
einen entsprechenden Antrag stellen. NERES wurde am 30.6.2004 im Internet veroffentlicht.

23. Heute ist easyJet Hauptbegiinstigter des Programms. easyJet bietet 12 im Rahmen von NERES geford-
erte Verbindungen an, die sich alle innerhalb der Europiischen Gemeinschaft befinden. Die iibrigen
Begiinstigten sind Wizzair (5 Verbindungen, ebenfalls alle in der Européischen Union), Germanwings (4
Verbindungen, 3 davon in der Européischen Union) und Air Berlin (1 Verbindung).

2.3. Die Marktstudie in Verbindung mit dem Programm NERES

24. Vor der Einfihrung von NERES hat der Flughafen Dortmund eine Marktstudie durchgefiihrt, in der
zwei Szenarien fir die kiinftige Entwicklung untersucht wurden: die Einfithrung von NERES und die
Beibehaltung der Entgeltordnung ohne NERES.

25. Die Marktstudie wurde fiir einen Zeitraum von 10 Jahren (2004 bis 2014) durchgefuhrt. Fir jedes
der beiden Szenarien werden in der Studie ein Ausgangsszenario, ein Best-Case-Szenario und ein
Worst-Case-Szenario unterschieden.
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2.3.1.1. Szenario bei Beibehaltung der Entgeltordnung ohne NERES

26. Gewisse Annahmen sind bei allen drei Szenarien (Ausgangsszenario, Best-Case-Szenario und Worst-
Case-Senario) gleich. Zunichst einmal sehen beide Szenarien vor, dass die Einnahmen aus gewerbli-
chen Titigkeiten auferhalb des Flugverkehrs (insbesondere die Parkentgelte) um jihrlich [...] %
steigen. Die Szenarien gehen davon aus, dass die Parkentgelte keinen Einfluss auf die Auslastung der
Parkplitze haben. Auferdem wird bei beiden Szenarien angenommen, dass die Personalkosten bei
jedem abfliegenden Fluggast in erheblichem Umfang (etwa um [...] %) gesenkt werden konnen.

27. Bei Zugrundelegung der Entgeltordnung als Ausgangsszenario erwartet der Flughafen Dortmund ein
jéhrliches Wachstum von [...] %. In diesem Fall wiirde der Flughafen 2014 ein Aufkommen von 1,55
Mio. Fluggisten erreichen. Bei Flughafenentgelten von durchschnittlich [...] EUR pro Fluggast konnte
der Flughafen 2014 Einnahmen in Hohe von [...] Mio. EUR erzielen. Bei Einnahmen in dieser Hohe
konnte der Flughafen ab 2012 einen operativen Gewinn von [...] Mio. EUR verbuchen. Wegen
Abschreibungen und Zinsen fiir Investitionen in die Flughafeninfrastruktur wird das konsolidierte
Ergebnis des Flughafens negativ bleiben und 2014 bei [...] Mio. EUR liegen.

28. Beim Best-Case-Szenario wird ein jadhrliches Wachstum von [...] % angenommen; bei diesem
Wachstum konnten Einnahmen von [...] EUR pro Fluggast erzielt werden. In diesem Fall wiirde der
Flughafen ab 2009 einen operativen Gewinn verbuchen; das konsolidierte Jahresergebnis wiirde 2014
bei [...] Mio. EUR liegen.

29. Beim Worst-Case-Szenario werden eine jihrliche Zunahme des Fluggastaufkommens von nur [...] %
und ein Flughafenentgelt von [...] EUR pro Fluggast angenommen. In diesem Fall wiirden bis 2014
anhaltend operative Verluste in Hohe von [...] Mio. EUR erzielt. Das konsolidierte Ergebnis 2014
wiirde dann [...] Mio. EUR betragen.

2.3.1.2. Szenario unter Beibehaltung von NERES

30. Wenn NERES beibehalten wird, geht die Marktstudie davon aus, dass die Parkentgelte nicht nur um
[...] %, sondern sogar um [...] % steigen konnten. Auflerdem wird ebenso wie beim Szenario ohne
NERES angenommen, dass die Personalkosten um [...] % gesenkt werden konnten.

31. Beim Ausgangsszenario unter Beibehaltung von NERES geht die Studie davon aus, dass der Flughafen
Dortmund 2014 ein Aufkommen von [...]Mio. Fluggisten verzeichnen wird. Diese Prognose beruht
auf den Planungen von easyJet, nach denen Dortmund zu einem der Hauptstandorte der Gesellschaft
ausgebaut werden soll. Daher wird eine Zunahme des Fluggastautkommens um jéhrlich [...] % ange-
nommen.

32. Bei diesem Szenario geht die Studie davon aus, dass die Einnahmen des Flughafens 2014 [...] Mio.
EUR betragen werden. Diese Einnahmen wurden unter Annahme eines Flughafenentgelts von [...]
EUR pro Fluggast ermittelt. Gleichzeitig erhohen sich die dem Flughafen entstehenden Kosten aus
zwei Griinden: Das entsprechende Fluggastautkommen geht mit einem hoheren Personalbedarf einher
und setzt den Bau eines neuen Terminals (fur 2007 vorgesehen) voraus. 2014 werden die laufenden
Kosten [...] Mio. EUR betragen; damit wird sich der operative Gewinn auf [...] Mio. EUR belaufen.
Das konsolidierte Ergebnis diirfte 2014 bei [...] Mio. EUR liegen.

33. Beim Best-Case-Szenario werden fiir 2014 ein Aufkommen von [...] Mio. Fluggisten und Einnahmen
in Hohe von [...] Mio. EUR angenommen. Der operative Gewinn wird 2014 [...] Mio. EUR und das
konsolidierte Ergebnis [...] Mio. EUR betragen.

34. Gemif§ dem Worst-Case-Szenario wird sich easyJet binnen eineinhalb Jahren aus dem Flughafen Dort-
mund zuriickziehen. In den Jahren 2004 und 2005 wird das Ergebnis um 612 000 EUR hoher
ausfallen als ohne easyJet, da der Flughafen in den ersten eineinhalb Jahren ohne zusitzliche Aufwen-
dungen die zuvor von easyJet bedienten Fluggiste iibernechmen wird. Im verbleibenden Zeitraum wird
sich die gleiche Entwicklung vollziehen, wie im Worst-Case-Szenario ohne das Programm NERES
angenommen.

2.4. Allgemeine Informationen zum Flughafen Dortmund

35. Der Flughafen Dortmund ist ein Regionalflughafen und als solcher Bestandteil des Flugverkehrsnetzes
des Landes Nordrhein-Westfalen. Dieses Netz umfasst heute funf Regionalflughifen (darunter Dort-
mund) und drei internationale Flughifen. Der Ausbau der Landebahn zum Regionalflughafen erfolgte
in den 80er Jahren.

36. 2000 wurde eine zweite Erweiterung des Flughafens Dortmund abgeschlossen. Die Landebahn und
die Startbahn wurden auf eine Linge von 2000 m erweitert. Auflerdem wurde ein neues Terminal in
Betrieb genommen. Die Investitionen beliefen sich insgesamt auf 27,3 Mio. EUR. 80 % dieser Aufwen-
dungen wurden aus Gemeinschaftsmitteln finanziert.
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37. Mit diesem Ausbau sollten die Verbindungen zu den Nachbarflughifen Diisseldorf, Koln/Bonn,
Miinster/Osnabriick und Paderborn erginzt werden, um Geschiftsreisenden eine Zeitersparnis gege-
nitber Bahnverbindungen bzw. den Umwegen iber die genannten Nachbarflughifen bieten zu
konnen. Infolge der neuen Angebote hat sich die Anzahl der Linienfliige erhoht. Die Charterfliige zu
Touristenzielen hingegen haben eine untergeordnete Rolle gespielt. Es wurde davon ausgegangen, dass
GrofSraumflugzeuge zu beliebten Touristenzielen nur noch auf den grofen internationalen Flughifen
eingesetzt wiirden. Aufferdem ergaben Umfragen in den 90er Jahren, dass 90 % der Fluggiste den
Flughafen Dortmund fiir Geschiftsreisen, nicht aber fiir private Flugreisen nutzten.

38. Nach den Anschligen vom 11. September 2001 hat der Flughafen Dortmund viele Geschiftsreisende
verloren. Lufthansa und Eurowings haben den Umfang ihrer Verbindungen betrichtlich verringert. Air
Berlin war zeitweise an die Stelle dieser beiden Gesellschaften getreten; trotzdem beschloss Air Berlin
2003, sich verstirkt auf Diisseldorf zu konzentrieren.

39. Um die Infrastruktur des Flughafens besser zu nutzen, hat der Flughafen Dortmund 2004 einen Stra-
tegiewechsel mit dem Ziel beschlossen, Billigfluggesellschaften als Anbieter von Verbindungen zu
Touristenzielen zu gewinnen. Dazu hat der Flughafen das Programm NERES eingefiihrt.

40. In den folgenden Abschnitten wird die wirtschaftliche Entwicklung des Flughafens niher erldutert.

2.4.1. Entwicklung des Fluggastaufkommens

41. Aus der folgenden Tabelle ist die Entwicklung des Fluggastaufkommens am Flughafen Dortmund seit
2001 ersichtlich:

Jahr Fluggastaufkommen
2001 1064 153
2002 994 508
2003 1023 339
2004 1179 278
2005 1742 891
2006 2 019 666

2.4.2. Kostenanalyse und Analyse des Geschdftsplans

42. Aus der folgenden Tabelle gehen die Umsitze und die Verluste der Flughafen Dortmund GmbH in
den Jahren 2001 bis 2006 hervor:

Jahr 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Fluggastaufkommen 1064 153 | 994508 | 1023339 | 1179278 1742891 | 2019 666
Linienfliige 1033788 | 698 732 998 680 | 1154492 | 1716109 | 1976 408

Bewegungen der eingesetzten 46 255 41 690 37 879 33 429 38 918 43 514
Luftfahrz.

davon Linienfliige 28 299 24103 19 912 17 366 21 959 23 588
Einnahmen insgesamt, 25 942 24 351 23 856 20 995 24 111 25 549
1 000 EUR

davon Umsitze 22 403 20 910 20 584 17 029 17 911 20 602
Ausgaben insgesamt, 34 564 40 021 42 060 49 259 49 976 46 864
1 000 EUR

davon Zinsen und Abschr. 16 856 21 682 21 156 23 335 21 106 16 309
Jahrliche Verluste und -8622 -15 670 - 18 204 - 28 264 - 25 865 - 21 315

Gewinne, 1 000 EUR

EBITDA, *1 000 EUR +7 336 +5471 +2583 -5263 -5817 -5374

EBITDA-Ergebnis, in % 32,7 26,2 12,5 - 30,9 -32,5 -26,1
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43. Aus der folgenden Tabelle gehen die Ausgaben des Flughafens fiir bestimmte Posten im Zeitraum
1999 bis 2003 hervor:
Jahr 1999 2000 2001 2002 2003
Personalkosten [...] [...] [...] [...] [...]
Materialkosten [...] [...] [...] [...] [...]
Abschreibungen, 1 000 EUR [...] [...] [...] [...] [...]
sonstige Ausgaben des [...] [...] [...] [...] [...]
Unternehmens, 1 000 EUR
Zinsen, 1 000 EUR [.] [.] [.] [.] [.]
Sonstige Steuern [...] [...] [...] [...] [...]
Ausgaben insgesamt, 17 063 22 099 34 564 40 021 42 060
1 000 EUR
Veranderung gegeniiber dem +22,5 + 29,5 + 56,4 +15,8 +5,1
Vorjahr, in %
44. In der folgenden Tabelle sind die Prognosen fiir die Jahre 2007 bis 2011 zusammengestellt:
(Euiggg(s)tg) 1740 1 800 2 000 2100 2300 2 400 2 500 2700
Gewinne 1 000 EUR Ergebnis WP Prognose Prognose Prognose Prognose Prognose Prognose
2005 2006 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Flugverkehr 9960 10 400 11 800 11 850 13 400 14 350 15 300 16 400
Auferhalb des Flugverkehrs 7 950 7 500 7 900 8 800 9 350 10 350 10 750 12 250
Umsatz insgesamt 17 910 17 900 19 700 20 650 22 750 24 700 26 050 28 650
Sonstige Gewinne 6 200 3 600 4 850 4 800 5100 5250 5450 5 800
Gewinne insgesamt 24 110 21 500 24 550 25 450 27 850 29 950 31 500 34 450
Ausgaben 2005 2006 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Personal [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
Material [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
AfA [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Zinsen [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
Ausgaben insgesamt 49 980 43 400 46 650 45 350 47 000 47 400 47 500 49 150
Jihrliche Verluste und -5 870 - 21 900 -21 100 - 19 900 -19 150 -17 450 - 16 000 -14 700
Gewinne
EBITDA -5 800 - 5600 -5200 -4 450 -3 600 -2500 -1950 - 450
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3. WURDIGUNG DER MASSNAHME

45. Um eine Wirdigung der Mafnahme vornehmen zu
koénnen, miissen die beiden Maflnahmen, d. h. die der
Flughafen Dortmund GmbH von der Dortmunder Stadt-
werke AG gewihrte potenzielle Beihilfe und die poten-
zielle Beihilfe fur Billigfluggesellschaften gemiff dem
Programm NERES, unterschieden werden.

3.1. Die der Flughafen Dortmund GmbH von der
Dortmunder Stadtwerke AG gewihrte poten-
zielle Beihilfe

3.1.1. Vorliegen einer Beihilfe gemdf Artikel 87 Absatz 1
EG-Vertrag

Gemif Artikel 87 Absatz 1 EG-Vertrag und Artikel 61
Absatz 1 des Abkommens iiber den Europdischen Wirt-
schaftsraum (nachstehend EWR-Abkommen«) sind staat-
liche oder aus staatlichen Mitteln gewihrte Beihilfen
gleich welcher Art, die durch die Begiinstigung
bestimmter Unternehmen oder Produktionszweige den
Wettbewerb verfilschen oder zu verfilschen drohen, mit
dem Gemeinsamen Markt unvereinbar, soweit sie den
Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrichtigen.

3.1.1.1. Staatliche Mittel

46. Eine Bewertung als Beihilfe kommt dann in Betracht,
wenn die von der Dortmunder Stadtwerke AG iibernom-
menen Verluste der Flughafen Dortmund GmbH vom
Staat oder aus staatlichen Mitteln gemafl Artikel 87

Absatz 1 ausgeglichen werden.

47. In der stindigen Rechtsprechung wird nicht danach unter-
schieden, ob die Beihilfe unmittelbar vom Staat (in
diesem Fall von der Stadt Dortmund) oder von offentli-
chen oder privaten Stellen gewdhrt wird, die der Staat zur
Gewihrung der Beihilfe eingerichtet oder vorgesehen hat
(Dortmunder Stadtwerke AG) (). Gemeinschaftsrechtlich
kann es ndmlich nicht zuldssig sein, dass die Vorschriften
tiber staatliche Beihilfen allein dadurch umgangen werden,
dass unabhingige Einrichtungen geschaffen werden,
denen die Verteilung der Beihilfen iibertragen wird. In
diesem Zusammenhang hat der Gerichtshof kiirzlich
folgende Feststellung getroffen (%): ,Damit [...] Begiinsti-
gungen als Beihilfen im Sinne des Artikels 87 Absatz 1 EG
eingestuft werden kdnnen, miissen sie zum einen unmittelbar
oder mittelbar aus staatlichen Mitteln gewdhrt werden [...];
und zum anderen dem Staat zuzurechnen sein [...]." (%).

(") Siehe insbesondere Urteile vom 22. Mirz 1977 in der Rechtssache

78/76, Steinike & Weinlig, Slg. 1977, S. 595, Randnummer 21; vom
30. Januar 1985 in der Rechtssache 290/83, Kommission/Frankreich,
Slg. 1985, S. 439, Randnummer 14; vom 2. Februar 1988 in den
verbundenen Rechtssachen 67/85, 68/85 und 70/85, Van der Kooy u.
a./Kommission, Slg. 1988, S. 219, Randnummer 35, und vom 21. Marz
1991 in der Rechtssache C-305/89, Italien/Kommission, Slg. 1991,
S.1-1603, Randnummer 13.

Urteil vom 16. Mai 2002 in der Rechtssache C-482/99, Frankreich/
Kommission (Stardust Marine), Slg. 2002, S.1-4397.

Urteile in den Rechtssachen Van der Kooy u. a./Kommission, o. a., Rand-
nummer 35; vom 21. Mirz 1991 in der Rechtssache C-303/88, Italien/
Kommission, Slg. 1991, S.1-1433, Randnummer 11, und in der Rechts-
sache C-305/89, Italien/Kommission, o. a., Randnummer 13; Rechts-
sache C-482/99 o. a.

~

a) Mittelbar oder unmittelbar durch staatliche Mittel gewdihrte
Vorteile

48. Gemdfl der Rechtsprechung des Gerichtshofs ist dann
nicht davon auszugehen, dass staatliche Mittel iibertragen
wurden, wenn die offentlichen Stellen zu keiner Zeit
Kontrolle tiber die Mittel erlangen, mit denen der betref-
fende Vorteil finanziert wurde. Vorliegend hat der Staat
jedoch durchaus Kontrolle iiber die betreffenden Mittel

ausgeiibt.

49. In der Rechtssache Stardust hat der Gerichtshof festges-
tellt: ,Artikel 87 Absatz 1 EG [erfasst] alle Geldmittel [...],
auf die die Behorden tatsichlich zur Unterstiitzung von Unter-
nehmen zuriickgreifen konnen, ohne dass es dafiir eine Rolle
spielt, ob diese Mittel auf Dauer zum Vermdgen des Staates
gehoren. Auch wenn die aus der fraglichen Mafnahme resultie-
renden Betrige nicht auf Dauer dem Staat gehdren, geniigt
folglich der Umstand, dass sie standig unter staatlicher Kont-
rolle und somit den zustindigen nationalen Behirden zur
Verfiigung stehen, damit sie als staatliche Mittel qualifiziert
werden konnen [...] Denn der Staat ist durchaus in der Lage,
durch die Ausiibung seines beherrschenden Einflusses auf diese
Unternehmen die Verwendung ihrer Mittel zu steuern, um
gegebenenfalls besondere Vorteile zugunsten anderer Unter-
nehmen zu finanzieren. [...] [D]ie Situation eines dffentlichen
Unternehmens [ist] nicht mit der eines privaten Unternehmens
zu vergleichen. Denn der Staat kann mit seinen offentlichen
Unternehmen andere als kaufmdnnische Ziele verfolgen, wie in
der elften Begriindungserwdigung der Richtlinie 80/723 festges-
tellt wird.* (*).

Die Dortmunder Stadtwerke AG ist ein offentliches
Unternchmen gemifl der Richtlinie 2006/111/EG tber
die Transparenz der finanziellen Bezichungen zwischen
den Mitgliedstaaten. Dort werden Offentliche Unter-
nehmen definiert als: jedes Unternchmen, auf das die dffent-
liche Hand aufgrund Eigentums, finanzieller Beteiligung,
Satzung oder sonstiger Bestimmungen, die die Tatigkeit des
Unternehmens regeln, unmittelbar oder mittelbar einen beherr-
schenden Einfluss ausiiben kann. Es wird vermutet, dass ein
beherrschender Einfluss ausgeiibt wird, wenn die dffentliche
Hand unmittelbar oder mittelbar:

50.

i) die Mehrheit des gezeichneten Kapitals des Unternehmens
besitzt oder [...]* ().

51. Hier besitzt die Stadt Dortmund das gesamte Aktienka-
pital der Dortmunder Stadtwerke AG. Entsprechend sind
die Mittel der Dortmunder Stadtwerke AG als staatliche

Mittel zu betrachten.

b) Zurechenbarkeit der Mafnahme zum Staat

52. In der Sache Stardust hat der Gerichtshof festgestellt: ,Auch
wenn der Staat in der Lage ist, ein dffentliches Unternehmen

zu kontrollieren und einen beherrschenden Einfluss auf dessen

(*) Siehe Randnummern 37, 38 und 39 des Urteils vom 16. Mai 2002 in

der Rechtssache C-482/99, Frankreich/Kommission (Stardust Marine), Slg.
2002, S.1-4397.

Richtlinie 2006/111/EG der Kommission vom 16. November 2006
tiber die Transparenz der finanziellen Beziehungen zwischen den Mitg-
liedstaaten und den offentlichen Unternehmen sowie iiber die finan-
zielle Transparenz innerhalb bestimmter Unternehmen; diese Richtlinie
ersetzt Richtlinie 80/723/EWG vom 25. Juni 1980, gedndert durch die
Richtlinie 93/84/EWG der Kommission vom 30. September 1993 (ABL
L 254, S. 16) und die Richtlinie 2000/52/EG der Kommission vom
26.Juli 2000 (ABL. L 193 vom 29.7.2000, S. 75).
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53.

54.

55.

56.

57.

Titigkeiten auszuiiben, kann nicht ohne weiteres vermutet
werden, dass diese Kontrolle in einem konkreten Fall tatsichlich
ausgeiibt wird. Ein dffentliches Unternehmen kann je nach dem
MafS an Selbststandigkeit, das ihm der Staat beldsst, mehr oder
weniger unabhdngig handeln. [...] Die blofe Tatsache, dass ein
offentliches Unternehmen unter staatlicher Kontrolle steht,
geniigt daher nicht, um Mafnahmen dieses Unternehmens wie
die fraglichen finanziellen Unterstiitzungsmafnahmen dem
Staat zuzurechnen. Es muss auferdem gepriift werden, ob davon
auszugehen ist, dass die Behorden in irgendeiner Weise am
Erlass dieser Mafsnahmen beteiligt waren.* (°).

Der Kommission liegt weder der zwischen der Dort-
munder Stadtwerke AG und der Flughafen Dortmund
GmbH geschlossene ,Gewinnabfithrungs- und Beherr-
schungsvertrag’ noch die Satzung der Dortmunder Stadt-
werke AG vor. Sie fordert die deutschen Behérden sowie
beteiligte Dritte auf, ihr alle in diesem Zusammenhang
hilfreichen Informationen zu tibermitteln.

Trotzdem ist die Kommission in diesem Stadium der
Untersuchung und ausgehend von den ihr vorliegenden
Informationen der Ansicht, dass bereits ein wichtiges
Anzeichen dafiir vorhanden ist, dass die Ubernahme der
Verluste der Flughafen Dortmund GmbH durch die Dort-
munder Stadtwerke AG der Stadt Dortmund zugerechnet
werden kann.

Diese Annahme stiitzt sich auf den folgenden Sachverhalt:
Der Vorsitzende des Aufsichtsrats der Dortmunder Stadt-
werke AG ist gleichzeitig Biirgermeister der Stadt Dort-
mund. Da die Dortmunder Stadtwerke AG ohnehin jahr-
lich erhebliche Betrdge zur Deckung der Verluste der Flug-
hafen Dortmund GmbH an diese iiberweisen muss, ist als
wenig wahrscheinlich anzunehmen, dass die entspre-
chenden Zahlungen auch ohne die Zustimmung des
Aufsichtsrats der Dortmunder Stadtwerke AG und somit
ohne die Zustimmung eines Vertreters der Stadt hitten
erfolgen kénnen.

¢) Vorldufige Schlussfolgerung

In diesem Stadium der Untersuchung gelangt die
Kommission zu dem Ergebnis, dass die Ubernahme der
Verluste der Flughafen Dortmund GmbH durch die Dort-
munder Stadtwerke AG aus staatlichen Mitteln finanziert
wurde und dass diese Finanzierung dem Staat zure-
chenbar ist.

3.1.1.2. Der Flughafen Dortmund GmbH von
der Dortmunder Stadtwerke AG
gewdhrter Vorteil

Um beurteilen zu koénnen, ob eine Mafnahme eine
Beihilfe gemafd Artikel 87 EG-Vertrag darstellt, muss fest-
gestellt werden, ob das begiinstigte Unternehmen einen
wirtschaftlichen Vorteil erlangt, durch den das Unter-
nehmen Kosten vermeidet, die das Unternehmen
ansonsten aus eigenen finanziellen Mitteln tragen miisste.

() Randnummer 52 des o. a. Urteils C-482/99.

58.

59.

60.

61.

62.

63.

Seit dem Urteil des Gerichtshofs in der Sache Aéroports de
Paris () vertritt die Kommission die Ansicht, dass die
Leitung und der Betrieb eines Flughafens eine wirtschaft-
liche Tatigkeit gemaff Artikel 87 Absatz 1 EG-Vertrag
darstellen, die der Kontrolle auf das Vorliegen staatlicher
Beihilfe unterliegt. Entsprechend stellt ein Flughafen,
sobald er eine wirtschaftliche Tatigkeit ausiibt, ungeachtet
seiner Rechtsform oder der Finanzierung des Flughafens
ein Unternehmen gemifS Artikel 87 Absatz 1 EG-Vertrag
dar. Wenn dem Betreiber eines Flughafens offentliche
Beihilfen bewilligt werden, kann dies bedeuten, dass
diesem Flughafen gegeniiber seinen Wettbewerbern ein
wirtschaftlicher Vorteil gewéhrt wird.

In diesem Zusammenhang wird gepriift, ob der Flughafen
Dortmund GmbH durch die Ubernahme der Verluste der
Flughafen Dortmund GmbH seitens der Dortmunder
Stadtwerke AG ein Vorteil gewdhrt wird.

Die Flughafen Dortmund GmbH betreibt den Flughafen
Dortmund und erbringt Flughafendienstleistungen fiir
Fluggesellschaften; somit ist eine wirtschaftliche Tatigkeit
gegeben.

Die Flughafen Dortmund GmbH erwirtschaftet Verluste.
Die Dortmunder Stadtwerke AG ibernimmt diese
Verluste, indem sie einen Teil der mit anderen Tochterge-
sellschaften erzielten Gewinne auf die Flughafen Dort-
mund GmbH {ibertrdgt. Diese Verrechnung stellt eine
Begiinstigung oder einen Vorteil fur die Flughafen Dort-
mund GmbH gegeniiber konkurrierenden Flughifen dar,
bei denen eine entsprechende Verrechnung nicht erfolgt.

3.1.1.3. Beeintriachtigung des innergemein-
schaftlichen Handels und des Wettbe-
werbs

Die Flughafen Dortmund GmbH steht im Wettbewerb
mit anderen Flughifen in der Region, die von den Flug-
gisten als vergleichbar betrachtet werden. Die Marktstu-
dien belegen, dass die Kunden der Billigfluggesellschaften
Anfahrtszeiten von zwei Stunden und mehr zum jewei-
ligen Startflughafen in Kauf zu nehmen bereit sind.
Entsprechend steht die Flughafen Dortmund GmbH im
Wettbewerb mit den anderen Flughidfen der Region
Rhein/Ruhr sowie moglicherweise auch mit den grenz-
nahen belgischen und niederlindischen Flughéfen. Ein der
Flughafen Dortmund GmbH gewihrter Vorteil kann
daher den Wettbewerb verzerren und den Handel inner-
halb der Mitgliedstaaten beeintrachtigen.

3.1.1.4. Schlussfolgerung beziiglich des Vorlie-
gens einer staatlichen Beihilfe

In diesem Stadium der Untersuchung gelangt die
Kommission zu dem Ergebnis, dass die zu bewertende
Mafénahme scheinbar eine staatliche Beihilfe darstellt.

() Rechtssache T-128/98, Aéroports de Paris/Kommission der Europdischen

Gemeinschaften, Slg. 2000, S. 11-3929, bestitigt in der Rechtssache
C-82/01, Slg. 2002, S.1-9297, Randnummern 75-79.
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64. Wenn die beanstandete Mafinahme bzw. die beanstan-
deten Mafnahmen eine staatliche Beihilfe gemifl Artikel
87 EG-Vertrag darstellen sollte(n), muss die Vereinbarkeit
dieser Mafinahme(n) mit den Absitzen 2 und 3 des Arti-
kels 87 EG-Vertrag und mit Artikel 61 EWR-Abkommen
untersucht werden.

3.1.2. Vereinbarkeit der seitens der Dortmunder Stadtwerke
AG der Flughafen Dortmund GmbH gewdhrten Beihilfe
mit dem Gemeinsamen Markt

65. Die Kommission bezweifelt, dass diese potenzielle Beihil-
femafinahme nach Maflgabe der Ausnahme- und Freistel-
lungsbestimmungen des EG-Vertrags als mit dem
Gemeinsamen Markt vereinbar erklirt werden kann.

66. In Artikel 87 Absatz 3 sind die Bedingungen genannt,
unter denen eine Beihilfe als mit dem Gemeinsamen
Markt vereinbar erklirt werden kann.

— Die Buchstaben a) und c) sehen Ausnahmeregelungen
fur Beihilfen vor, mit denen die Entwicklung
bestimmter Gebiete gefordert oder begiinstigt werden
soll (}). Offenbar sind diese Ausnahmeregelungen auf
die zu untersuchende Beihilfe nicht anwendbar, weil
diese Beihilfe nicht als Investitionsbeihilfe, sondern als
Betriebsbeihilfe gewahrt wurde und weil diese Beihilfe
Ad-hoc-Maflnahmen beinhaltet, die ein bestimmtes
Unternehmen betreffen und nicht Bestandteil einer
umfassenderen Regelung sind.

— Die Buchstaben b) und d) sind nicht anwendbar, da
diese Mafinahmen keine Beihilfe zur Forderung der
Durchfiihrung eines wichtigen Vorhabens von gemein-
samem europdischem Interesse oder zur Behebung
einer betrichtlichen Stérung im Wirtschaftsleben eines
Mitgliedstaats oder eine Beihilfe zur Forderung der
Kultur und der Erhaltung des kulturellen Erbes darst-
ellen.

- Die Ausnahmeregelung gemdfl Buchstabe c) beziiglich
Beihilfen zur Forderung bestimmter Produktionszweige
ist in dieser Sache nicht anwendbar, weil die Beihilfe —
wie bereits erliutert — eine Betriebsbeihilfe darstellt,
die nicht zur Forderung von Investitionen vorgesehen
ist. Zudem anerkennt die Kommission die Anwendung
dieser Ausnahmebestimmung nur bei Beihilfen in
Verbindung mit der Umstrukturierung eines Unterneh-
mens, die im Falle der Dortmund Flughafen GmbH
aber nicht gegeben ist.

67. In Bezug auf Artikel 86 Absatz 2 ist festzustellen, dass
sich die deutschen Behorden nicht darauf berufen haben,
dass der Flughafen Dortmund GmbH eine Verpflichtung
von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse iibertragen
worden wire. Aulerdem macht die Kommission die deut-
schen Behorden auf Ziffer 34 der Flughafen-Leitlinien aus
dem Jahre 2005 aufmerksam, wonach der Betrieb eines
Flughafens nur in Ausnahmefillen eine gemeinwirtschaft-
liche Verpflichtung darstellen kann.

() Siehe Mitteilung 98/C 74/06 der Kommission Leitlinien fiir staatliche
Beihilfen mit regionaler Zielsetzung’ (ABl. C 74 vom 10.3.1998, S. 9).

)

68. Daher bezweifelt die Kommission, dass die der Flughafen
Dortmund GmbH gewihrte Betriebsbeihilfe als mit dem
Gemeinsamen Markt vereinbar erkldrt werden konnte.

3.2. Die potenzielle Beihilfe, welche die Flughafen
Dortmund GmbH im Rahmen des Programms
NERES begiinstigten  Billigfluggesellschaften

gewihrt hat

3.2.1. Vorliegen einer Beihilfe gemdfl Artikel 87 Absatz 1
EG-Vertrag

Gemifl Artikel 87 Absatz 1 EG-Vertrag und Artikel 61
Absatz 1 des Abkommens iiber den Europdischen Wirt-
schaftsraum (nachstehend [EWR-Abkommen’) sind staat-
liche oder aus staatlichen Mitteln gewihrte Beihilfen
gleich welcher Art, die durch die Begiinstigung
bestimmter Unternechmen oder Produktionszweige den
Wettbewerb verfilschen oder zu verfilschen drohen, mit
dem Gemeinsamen Markt unvereinbar, soweit sie den
Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrichtigen.

3.2.1.1. Staatliche Mittel

69. Voraussetzung fiir eine Bewertung als Beihilfe ist zunachst
einmal, dass die Finanzierung des Programms NERES
durch den Staat oder aus staatlichen Mitteln gemafd
Artikel 87 Absatz 1 erfolgt ist.

70. In der stindigen Rechtsprechung wird nicht danach unter-
schieden, ob die Beihilfe unmittelbar vom Staat (in
diesem Fall von der Stadt Dortmund) oder von offentli-
chen oder privaten Stellen gewahrt wird, die der Staat zur
Gewihrung der Beihilfe eingerichtet oder vorgesehen hat
(Flughafen Dortmund GmbH) (°)). Gemeinschaftsrechtlich
kann es namlich nicht zuldssig sein, dass die Vorschriften
tiber staatliche Beihilfen allein dadurch umgangen werden,
dass unabhingige Einrichtungen geschaffen werden,
denen die Verteilung der Beihilfen tbertragen wird. In
diesem Zusammenhang hat der Gerichtshof kiirzlich
folgende Feststellung getroffen (%): ,Damit [...] Begiinsti-
gungen als Beihilfen im Sinne des Artikels 87 Absatz 1 EG
eingestuft werden konnen, miissen sie zum einen unmittelbar
oder mittelbar aus staatlichen Mitteln gewdhrt werden [...] ()
und zum anderen dem Staat zuzurechnen sein [...]. (*3).

Siehe insbesondere Urteile vom 22. Mirz 1977 in der Rechtssache

7876, Steinike & Weinlig, Slg. 1977, S. 595, Randnummer 21; vom
30. Januar 1985 in der Recﬁtssache 290/83, Kommtsston/ankretch
Slg. 1985, S. 439, Randnummer 14; Vom 2. Februar 1988 in den
verbundenen Rechtssachen 67/85, 68/85 und 70/85, Van der Kooy u.
a./Kommission, Slg. 1988, S. 219, Randnummer 35, und vom 21. Mérz
1991 in der Rechtssache C-305/89, Itallen/Kommtsswn Slg. 1991,
S.1-1603, Randnummer 13.

(") Urteil vom 16. Mai 2002 in der Rechtssache C-482/99, Frankreich/

Kommission (Stardust Marine), Slg. 2002, S.1-4397.

(") Siehe Urteile vom 17. Mérz 1993 in der Rechtssache C-72/91, Sloman

(12

-

Neptun, und Rechtssache C-73/91, Slg. 1993, S. [-887, Randnummer
19; vom 30. November 1993 in der Rechtssache C-189/91,
Kirsammer-Hack, Slg. 1993, S. 1-6185, Randnummer 16; vom 7 Mai
1998 in den verbundenen Rechtssachen C-52/97 bis C-54/97, Viscido
u. a., Slg. 1998, S. [-2629, Randnummer 13; vom 1. Dezember 1998
in der Rechtssache C-200/97, Ecotrade, Slg. 1998, S. I-7907, Rand-
nummer 35; vom 17. Juni 1999 in der Rechtssache C-295/97, Piaggio,
Slg. 1999, S.1-3735, Randnummer 35, und vom 13 Marz 2001 in der
Rechtssache C-379 / 98, PreussenElektra, Slg. 2001, S. 1-2099, Rand-
nummer 58.
Urteile in den Rechtssachen Van der Kooy u. a./Kommission, o. a., Rand-
nummer 35, vom 21. Mirz 1991 in der Rechtssache C-303/88,
Italien/Kommission, Slg. 1991, S. 1-1433, Randnummer 11, und in der
Rechtssache C-305/89, Italien/Kommission, o. a., Randnummer 13;
Rechtssache C-482/99, 0. a.
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a) Mittelbar oder unmittelbar durch staatliche Mittel gewdhrte
Vorteile

Gemifl der Rechtsprechung des Gerichtshofs ist dann
nicht davon auszugehen, dass staatliche Mittel iibertragen
wurden, wenn die offentlichen Stellen zu keiner Zeit
Kontrolle iiber die Mittel erlangen, mit denen der betref-
fende Vorteil finanziert wurde. In dieser Sache hat der
Staat jedoch durchaus Kontrolle tiber die betreffenden
Mittel ausgeiibt.

In der Rechtssache Stardust hat der Gerichtshof festges-
tellt: ,Artikel 87 Absatz 1 EG [erfasst] alle Geldmittel [...],
auf die die Behdrden tatsichlich zur Unterstiitzung von Unter-
nehmen zuriickgreifen kinnen, ohne dass es dafiir eine Rolle
spielt, ob diese Mittel auf Dauer zum Vermdgen des Staates
geharen. Auch wenn die aus der fraglichen MafSnahme resultie-
renden Betrdge nicht auf Dauer dem Staat gehdren, geniigt
folglich der Umstand, dass sie standig unter staatlicher Kont-
rolle und somit den zustindigen nationalen Behdrden zur
Verfiigung stehen, damit sie als staatliche Mittel qualifiziert
werden konnen [...] Denn der Staat ist durchaus in der Lage,
durch die Ausiibung seines beherrschenden Einflusses auf diese
Unternehmen die Verwendung ihrer Mittel zu steuern, um
gegebenenfalls besondere Vorteile zugunsten anderer Unter-
nehmen zu finanzieren. [...] [D]ie Situation eines dffentlichen
Unternehmens [ist] nicht mit der eines privaten Unternehmens
zu vergleichen. Denn der Staat kann mit seinen offentlichen
Unternehmen andere als kaufmdnnische Ziele verfolgen, wie in
der elften Begriindungserwigung der Richtlinie 80/723 festges-
tellt wird.* ().

Die Flughafen Dortmund GmbH ist ein offentliches
Unternechmen gemidf der Richtlinie 2006/111/EG iiber
die Transparenz der finanziellen Beziechungen zwischen
den Mitgliedstaaten. Dort werden offentliche Unter-
nehmen definiert als: jedes Unternehmen, auf das die iffent-
liche Hand aufgrund Eigentums, finanzieller Beteiligung,
Satzung oder sonstiger Bestimmungen, die die Tatigkeit des
Unternehmens regeln, unmittelbar oder mittelbar einen beherr-
schenden Einfluss ausiiben kann. Es wird vermutet, dass ein
beherrschender Einfluss ausgeiibt wird, wenn die dffentliche
Hand unmittelbar oder mittelbar:

i) die Mehrheit des gezeichneten Kapitals des Unternehmens
besitzt oder [...]° (*4).

Hier besitzt die Stadt Dortmund das gesamte Aktienka-
pital der Dortmunder Stadtwerke AG. Entsprechend kont-
rolliert die Stadt Dortmund iiber die Dortmunder Stadt-
werke AG unmittelbar (zu 26 %) und mittelbar (zu 74 %)
samtliche Anteile der Flughafen Dortmund GmbH. Die
Mittel der Flughafen Dortmund GmbH sind somit als
staatliche Mittel zu betrachten.

() Siehe Randnummern 37, 38 und 39 des Urteils vom 16. Mai 2002 in
der Rechtssache C-482/99, Frankreich/Kommission (Stardust Marine),
Slg. 2002, S.1-4397.

Richtlinie 2006/111/EG der Kommission vom 16. November 2006
tiber die Transparenz der finanziellen Beziechungen zwischen den Mitg-
liedstaaten und den offentlichen Unternehmen sowie tiber die finan-
zielle Transparenz innerhalb bestimmter Unternehmen; diese Richt-
linie ersetzt Richtlinie 80/723/EWG vom 25. Juni 1980, gedndert
durch die Richtlinie 93/84/EWG der Kommission vom 30. September
1993 (ABL. L 254, S. 16) und die Richtlinie 2000/52/EG der Kommis-
sion vom 26. Juli 2000 (ABL. L 193 vom 29.7.2000, S. 75).

(14

N

75.

76.

77.

78.

79.

80.

b) Zurechenbarkeit der Mafnahme zum Staat

In der Sache Stardust hat der Gerichtshof festgestellt: ,Auch
wenn der Staat in der Lage ist, ein dffentliches Unternehmen
zu kontrollieren und einen beherrschenden Einfluss auf dessen
Titigkeiten auszuiiben, kann nicht ohne weiteres vermutet
werden, dass diese Kontrolle in einem konkreten Fall tatsdchlich
ausgeiibt wird. Ein offentliches Unternehmen kann je nach dem
Maf an Selbststindigkeit, das ihm der Staat beldsst, mehr oder
weniger unabhdngig handeln. [...] Die blofe Tatsache, dass ein
offentliches Unternehmen unter staatlicher Kontrolle steht,
geniigt daher nicht, um Mafnahmen dieses Unternehmens wie
die fraglichen finanziellen Unterstiitzungsmafnahmen dem
Staat zuzurechnen. Es muss auflerdem gepriift werden, ob davon
auszugehen ist, dass die Behdrden in irgendeiner Weise am
Erlass dieser Mafnahmen beteiligt waren.” (*%).

Die Satzung der Flughafen Dortmund GmbH liegt der
Kommission nicht vor. Auflerdem ist der Kommission
nicht bekannt, wie der Beschluss zur Einfilhrung von
NERES in Verbindung mit dem Flughafen Dortmund im
Einzelnen zustande gekommen ist. Sie fordert die deut-
schen Behorden sowie beteiligte Dritte auf, ihr alle in
diesem Zusammenhang hilfreichen Informationen zu
tibermitteln.

Trotzdem ist die Kommission in diesem Stadium der
Untersuchung gemif den ihr vorliegenden Informationen
der Ansicht, dass sie hinreichende Anhaltspunkte dafiir
besitzt, dass die Einfithrung des Programms NERES der
Stadt Dortmund zugerechnet werden kann.

Zunichst einmal stellt die Kommission fest, dass die
Anderung der vom Flughafen Dortmund verfolgten Stra-
tegie der Verlagerung von Angeboten fiir Geschiftsrei-
sende hin zu Angeboten von Billigfluggesellschaften und
der entsprechenden Einfihrung des Programms NERES
einen Beschluss von erheblicher strategischer Bedeutung
darstellt. Daher diirfte wenig wahrscheinlich sein, dass die
Geschiftsfithrung der Flughafen Dortmund GmbH einen
derartigen Beschluss ohne die Zustimmung der Stadt
Dortmund als Eigentiimerin der Gesellschaft gefasst hitte.

Ferner stellt die Kommission fest, dass der Vorsitzende
des Aufsichtsrats der Dortmunder Stadtwerke AG gleich-
zeitig Biirgermeister der Stadt Dortmund ist. Da die Dort-
munder Stadtwerke AG ohnehin jahrlich erhebliche
Betrage zur Deckung der Verluste der Flughafen Dort-
mund GmbH an die Flughafen Dortmund GmbH uber-
weisen muss, ist als wenig wahrscheinlich anzunehmen,
dass die entsprechenden Zahlungen auch ohne die
Zustimmung des Aufsichtsrats der Dortmunder Stadt-
werke AG hitten erfolgen konnen.

c) Vorldufige Schlussfolgerung

Daher gelangt die Kommission in diesem Stadium der
Untersuchung zu der Schlussfolgerung, dass das
Programm NERES aus staatlichen Mitteln finanziert
wurde und dass die Finanzierung dem Staat zuzurechnen
ist.

(") Randnummer 52 des o. a. Urteils C-482/99.
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3.2.1.2. Begiinstigung und spezifischer Mafnahmen als Mafnahmen gemdf Artikel 87 zu
Charakter bewerten sind. Wenn eine Ermdfigung oder eine

81.

82.

83.

84.

Um beurteilen zu konnen, ob eine Mallnahme eine
Beihilfe darstellt, muss festgestellt werden, ob das begiins-
tigte Unternehmen einen wirtschaftlichen Vorteil erlangt
hat, durch den das Unternehmen Kosten vermieden hat,
die dem Unternehmen ansonsten entstanden wiren.

Daher muss gepriift werden, ob eines oder mehrere der
drei Elemente des Programms NERES (d. h. das einheit-
liche Flughafennutzungsentgelt, der Marketingbeitrag und
die vom Fluggastaufkommen abhingige Ermifiigung)
einen Vorteil fiir die betreffenden Fluggesellschaften darst-
ellen, indem sie diesen eine Senkung ihrer Betriebsauf-
wendungen ermoglichen.

Stellungnahme Deutschlands: Deutschland erklirt, dass
das Programm NERES als allgemeine und transparente
Mafnahme, die nicht auf eine Begiinstigung bestimmter
Unternehmen zum Nachteil anderer Unternehmen
abziele, und deshalb nicht als staatliche Beihilfe zu
betrachten sei. Das Programm NERES stehe allen Flugge-
sellschaften offen.

In diesem Zusammenhang verweist Deutschland auf die
Entscheidung in der Sache NN 109/98, Manchester Airport
sowie auf die Entscheidung in der Sache C 76/02, Char-
leroi.

Die Entscheidung in der Sache Manchester Airport bezog
sich auf die vom Flughafen Manchester den betreffenden
Fluggesellschaften gewiahrte Ermifigung von Landeent-
gelten bei Eroffnung neuer Verbindungen. In dieser
Entscheidung wurde wie folgt formuliert:

,Granting discounts on landing fees to airlines is a standard
commercial practice that airports usually follow to encou-
rage new service and attract new customers. If the airport
manager is a public entity, the revenue given up by offering
airport charges rebates amounts to state resources and the
question arises whether such measures come within the
meaning of Article 87. If a discount or a system of
discounts is designed so as to give preferential treatment to
a specific undertaking, then Article 87 may apply. [...]
On the contrary, discounts do not fall within the meaning
of article 87 if, because of the way they are designed, they
can be considered as being measures of limited duration
that do not discriminate between users of the airport infra-
structure. The point therefore centres on defining what the
meaning and the implications of non-discrimination are in
the context of the provision of airport facilities.’

[Dass Fluggesellschaften ErmdfSigungen auf Landeentgelte
gewihrt werden, ist ein allgemein iibliches Verhalten, mit
dem Flughdfen gewohnlich einen Anreiz zur Einrichtung
neuer Verbindungen und zur Erhthung des Fluggastauf-
kommens schaffen mochten. Wenn der Betreiber des Flug-
hafens eine offentliche Stelle ist, sind die Einnahmen, auf
die durch die Gewdhrung von Ermdafigungen der Flughafe-
nentgelte verzichtet wurde, als staatliche Mittel zu
betrachten; daher ~stellt sich die Frage, ob diese

ErmdfSigungsregelung darauf abzielt, einem bestimmten
Unternehmen eine Vorzugsbehandlung zu gewdhren, kann
Artikel 87 anwendbar sein. [...] Artikel 87 ist dann
jedoch  nicht  anwendbar, wenn die  betreffenden
ErmdfSigungen aufgrund ihrer Struktur als befristete
Mafnahmen betrachtet werden kinnen, mit denen keine
Diskriminierung gewisser Benutzer der Infrastruktur des
Flughafens verbunden ist. Entsprechend miissen die Bedeu-
tung und die Auswirkungen der Diskriminierungsfreiheit
im Zusammenhang mit der Bereitstellung der Einrich-
tungen des Flughafens bestimmt werden.’]

85. Die Entscheidung in der Sache Charleroi betrifft eine

Vereinbarung zwischen der Region Wallonien und
Ryanair, die eine Ermafigung des Landeentgelts um 50 %
gegeniiber dem von der Regierung festgesetzten Entgelt,
eine Beteiligung an den Kosten im Zusammenhang mit
der Eroffnung der Heimatbasis von Ryanair in Charleroi
und eine Ermafigung des Preises fiir die Bodenabferti-
gungsdienste von 10 EUR auf 1 EUR vorsieht. In dieser
Entscheidung erinnert die Kommission daran,

... dass sie unter bestimmten Bedingungen nichts dagegen
einwendet, dass Luftfahrtunternehmen  ErmdfSigungen
gewdhrt  werden. In  der genannten Entscheidung
Manchester entschied die Kommission, dass Dbefristet
verfiigbare Rabatte, die den Flughafennutzern diskriminie-
rungsfrei gewdhrt werden, nicht in den Anwendungsbereich
von Artikel 87 EG-Vertrag fallen, da sie keine Wettbe-
werbsverzerrungen  verursachen. Die Kommission fiihrte
dagegen aus, dass ein Rabatt oder Rabattsystem, mit dem
einem Unternehmen eine Vorzugsbehandlung zuteil wird,
in den Anwendungsbereich von Artikel 87 EG-Vertrag

fillt (%).

Die Kommission stellt fest, dass weder BSCA noch die
Region Wallonien Systeme mit objektiven Kriterien einge-
fithrt haben, die es ermoglichen, jede Diskriminierung
zwischen Luftfahrtunternehmen, die sich in  Charleroi
niedergelassen haben bzw. niederlassen wollen, auszusch-
liefen, beispielsweise in Abhdngigkeit von dem Fluggas-
taufkommen, das ein Unternehmen dem Flughafen bringen
kann.’ (V7).

86. Standpunkt der Kommission: Die Kommission ist aus

folgenden Griinden der Ansicht, dass keine der drei im
Programm NERES vorgesehenen Mafinahmen die in der
Entscheidung in der Sache Manchester Airport genannten
Anforderungen erfillt:

— Zwischen den der Entgeltordnung unterworfenen Flugge-
sellschaften und Fluggesellschaften, die gemifs dem
Programm NERES behandelt werden, erfolgt eine Disk-
riminierung.

— De facto-Diskriminierung zugunsten von easyJet.

— Das Programm NERES ist zeitlich nicht befristet.

— Der Flughafen Dortmund erwirtschaftet betrichtliche
Verluste.

("% 2004/393/EG: Entscheidung 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 NiederF
(ABL.L 137 vom 30.4.2004, S. 1), Randnummer 139.

(") Randnummer 241 der o. a. Entscheidung.

assung in Charleroi



C 217/38

Az Eurépai Unié Hivatalos Lapja

2007.9.15.

87.

88.

89.

90.

Zwischen den der Entgeltordnung unterworfenen Flug-
gesellschaften und Fluggesellschaften, die gemifl dem
Programm NERES behandelt werden, erfolgt eine
Diskriminierung

Das Programm NERES wird parallel zur Entgeltordnung
angewendet. Die jihrlich nach dem Programm NERES
festgesetzten Flughafenentgelte sind eindeutig vorteilhafter
als die in der Entgeltordnung vorgesehenen Entgelte, und
nur die im Rahmen des Programms NERES geforderten
Gesellschaften werden durch den Marketingbeitrag und
durch die vom  Fluggastaufkommen  abhingige
Ermifigung begiinstigt. Entsprechend versetzen die drei
Elemente des Programms NERES die begiinstigten Gesell-
schaften in eine vorteilhaftere Lage als die konkurrie-
renden Gesellschaften, die ebenfalls Flige ab dem Flug-
hafen Dortmund anbieten und die die Anforderungen fur
eine Forderung gemdfl NERES nicht erfiillen und daher
die in der Entgeltordnung vorgesehenen Entgelte zahlen
miissen. Daher ist die Kommission in diesem Stadium der
Untersuchung der Ansicht, dass das Programm NERES
Fluggesellschaften diskriminiert, welche die in der Entgel-
tordnung vorgesehenen Entgelte zahlen miissen.

Die Diskriminierung erfolgt de facto zugunsten von
easy]Jet

Die Kommission stellt fest, dass das Programm NERES
ungeachtet des scheinbar allgemeinen Charakters und
trotz der Tatsache, dass das Programm allen Fluggesell-
schaften offen steht, de facto eine Diskriminierung
zugunsten von easyJet zur Folge hat. An dieser Stelle ist
hervorzuheben, dass alle Fluggesellschaften, die in ihren
Flugzeugen nicht mindestens 140 Sitzplitze (Kategorie
1), sondern nur 100 bis 140 Sitzplitze zur Verfiigung
stellen konnten, im Jahr 2004/2005 einen um 3 EUR
hoheren Betrag zahlen mussten als die Unternehmen, die
mindestens 140 Sitzplitze anboten. AufSerdem wird bei
Eroffnung einer neuen Verbindung fiir jeden abfliegenden
Fluggast ein Marketingbeitrag gewihrt. Fir die Gewih-
rung dieses Beitrags wird die Anzahl der neuen Verbin-
dungen mit der Anzahl der fir die entsprechenden
Verbindungen zur Verfiigung gestellten Sitzplitze ins
Verhiltnis gesetzt und eine Diskriminierung zugunsten
von Fluggesellschaften mit grofen Flugzeugen vorge-
nommen. Das dritte Element des Programms NERES,
ndmlich die vom Fluggastaufkommen abhingige und auf
das einheitliche Flughafennutzungsentgelt anzurechnende
Ermafiigung schlieflich stellt ebenfalls eine Diskriminie-
rung nach dem Fluggastaufkommen dar.

Insgesamt soll das Programm NERES offenbar die Flugge-
sellschaften begiinstigen, die in der Lage sind, die meisten
Verbindungen anzubieten und die grofte Anzahl an
Sitzplitzen zur Verfigung zu stellen (in diesem Fall
easyJet).

Das Programm NERES ist nicht befristet

Das Programm NERES begann am 1.7.04 und dauert bis
zum 30.6.09. Mit Wirkung zum 1.7.09 will die Flughafen
Dortmund GmbH das Programm vollstindig in die
Entgeltordnung aufnehmen. Entsprechend stellt die im
Rahmen des Programms NERES gewihrte ErmifSigung
unter keinen Umstinden einen befristeten Rabatt dar,
sondern ist als langfristige ErmifSigung zu bewerten.

91.

92.

93.

94.

95.

96.

Der Flughafen Dortmund erwirtschaftet betrichtliche
Verluste

Schlieflich stellt die Kommission im Gegensatz zur
Entscheidung in der Sache Manchester Airport fest, dass
der Flughafen Dortmund seit Einfihrung des Programms
NERES Verluste verbucht hat, und dass der der Kommis-
sion uibermittelte Geschiftsplan die Annahme nahe legt,
dass die Gewinnschwelle ungeachtet der erheblichen
Zunahme des Fluggastaufkommens mittelfristig nicht
erreicht werden kann.

Vorliufige Schlussfolgerung

In Anbetracht dieser vier Punkte gelangt die Kommission
in diesem Stadium der Untersuchung zu der Schlussfolge-
rung, dass das Programm NERES den Begiinstigten einen
Vorteil gewahrt.

3.2.1.3. Grundsatz des marktwirtschaftlich
handelnden Kapitalgebers

Deutschland vertritt die Ansicht, der Flughafen Dortmund
habe sich bei der Einfithrung des Programms NERES wie
ein  marktwirtschaftlich ~ handelnder ~ Kapitalgeber
verhalten. Deutschland erklirt, die Einfithrung des Prog-
ramms NERES fiihre zu einer besseren Auslastung der
bestehenden Infrastruktur des Flughafens Dortmund.
Zudem erldutert Deutschland, zumindest mittel- bis langf-
ristig konnten die durch die Einfilhrung des Programms
NERES erwirtschafteten Einnahmen zur Deckung der sehr
hohen Festkosten beitragen, fiir die der Flughafen Dort-
mund wegen der Abschreibungen und der Zinsen in
Verbindung mit der Finanzierung von im Jahre 2002 in
die Infrastruktur des Flughafens getitigten wichtigen
Investitionen aufkommen muss.

Nach Ansicht der Kommission kann aufgrund der von
Deutschland vorgelegten Informationen nicht festgestellt
werden, ob sich der Flughafen Dortmund wie ein markt-
wirtschaftlich handelnder Kapitalgeber verhalten hat.
Insbesondere hat Deutschland keine ausfiihrliche Analyse
der Kosten infolge der Einfithrung des Programms NERES
sowie der aufgrund des Programms NERES erwirtschaf-
teten Einnahmen tibermittelt, die eine Beurteilung dahin-
gehend ermoglicht hitte, ob das Programm NERES eine
rentable Investition fiir den Flughafen Dortmund darstellt.

Die Kommission weist Deutschland darauf hin, dass sie
angesichts der mittelfristigen Prognosen des Flughafens
Dortmund, die darauf schliefen lassen, dass der Flughafen
anhaltend Verluste erwirtschaften wird, bezweifelt, dass
ein marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber unter
den Bedingungen, die fiir die Flughafen Dortmund GmbH
gegeben waren, das Programm NERES eingefiihrt hitte.

Gemifl der von den deutschen Behorden iibermittelten
Marktstudie trifft die Kommission in diesem Stadium der
Untersuchung die folgenden Feststellungen:

— Deutschland scheint die Ansicht zu vertreten, dass ein
marktwirtschaftlich  handelnder  Kapitalgeber ~ das
Programm NERES eingefihrt hitte, wenn dieses
Programm dem Kapitalgeber die Moglichkeit geboten
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hitte, die Verluste des Flughafens gegeniiber der unter
Anwendung der Entgeltordnung gegebenen Situation
zu verringern. Diese Frage ist hier allerdings nicht von
Bedeutung. Deutschland muss nachweisen, dass die
Einfihrung des Programms NERES ein rentables
Verhalten darstellt, d. h. dass durch die Einfihrung
dieses Programms eine Gewinnspanne geschaffen wird,
die fur einen marktwirtschaftlich handelnden Kapital-
geber auf dem Flughafensektor annehmbar wire.

— Um diesen Nachweis zu fithren, muss Deutschland eine
ausfithrliche Analyse der in Verbindung mit NERES
entstandenen Kosten und Investitionen sowie der durch
NERES erzeugten Einnahmen und der mit NERES
verbundenen Risiken vorlegen.

— Ein erster wesentlicher Punkt in diesem Zusammen-
hang ist die Frage, ob der Flughafen Dortmund die
easyJet gewdhrten Rabatte wie vorgesehen reduzieren
konnte. Dass der Flughafen 2005 einen zusitzlichen
Rabatt eingefithrt hat, mit dem die urspriinglich fur das
Jahr 2005 vorgesehene Erhohung des einheitlichen
Flughafennutzungsentgelts gegeniiber 2004 hinfillig
wurde, ist zu bezweifeln.

— Ein zweiter wichtiger Punkt in diesem Zusammenhang
ist die Frage, ob die prognostizierte Zunahme des Flug-
gastaufkommens bis 2014 angesichts des Marktum-
fangs und der aufsichtsrechtlichen Risiken realistisch
ist.

— Ein dritter wesentlicher Punkt ist die Frage, ob in
Anbetracht insbesondere der Tatsache, dass die Kunden
der Billigfluggesellschaften empfindlicher auf Preiserho-
hungen reagieren als die frithere Klientel, die Annahme
einer jahrlichen Steigerung der Parkentgelte um [...] %
realistisch ist. Die Marktstudie geht namlich nur von
einer Preissteigerung um [...] % beim Szenario ohne
NERES (und damit bei der fritheren Klientel) aus,
wihrend sie bei den Kunden der Billigfluggesellschaften
ebenfalls eine Steigerung um [...] % annimmt.

Die Kommission fordert Deutschland sowie etwaige
Dritte auf, alle zur Klirung dieser Punkte hilfreichen
Informationen zu itbermitteln.

3.2.1.4. Beeintriachtigung des innergemein-
schaftlichen Handels und des Wettbe-
werbs

Das Programm NERES beeintrichtigt den Handel
zwischen den Mitgliedstaaten bzw. droht, den Handel
zwischen den Mitgliedstaaten zu beeintrichtigen, da das
Programm dazu fiihrt, dass einige Fluggesellschaften Luft-
verkehrsdienste zu ermifigten Preisen anbieten konnen.
Die ErmifSigung der Flughafenabgaben verfilscht den
Wettbewerb innerhalb dieses Marktes bzw. droht, den
Wettbewerb innerhalb dieses Marktes zu verzerren, da sie
nur einigen Unternehmen zugute kommt, die im europii-
schen Luftverkehrsnetz mit den ibrigen Fluggesell-
schaften konkurrieren; dies gilt insbesondere seit Inkraft-
treten des dritten Pakets fiir die Liberalisierung des Flug-
verkehrsmarktes (drittes Paket) am 1. Januar 1993 (%¥).

(") Verordnungen (EWG) NR. 2407/92, (EWG) Nr. 240892 und (EWG)
Nr. 2409/92 (ABL L 240 vom 24.8.1992).

99.

100.

101.

102.

Da eine offentliche Finanzierung eines Flughafens in der
Absicht erfolgen konnte, die Flughafenentgelte auf einem
kinstlich niedrigen Niveau zu halten, zusitzlichen
Verkehr anzuziehen und eine wettbewerbsverzerrende
Wirkung herbeizufithren, ist die Hohe der Entgelte als
aufschlussreicher Aspekt zu betrachten. Angesichts der
Fliige vom Flughafen Dortmund zu anderen europdischen
Stddten ist zweifellos eine grenziiberschreitende Wirkung
gegeben. Vor diesem Hintergrund kann die Einfithrung
des Programms NERES durch die Stadt Dortmund
zugunsten von easyJet, Wizzair, Germanwings und Air
Berlin eine staatliche Beihilfe gemiafl Artikel 87 EG-
Vertrag und gemif Artikel 61 des genannten Abkom-
mens darstellen.

3.2.1.5. Schlussfolgerung beziiglich des Vorlie-
gens einer staatlichen Beihilfe

Die Kommission vertritt in diesem Stadium der Untersu-
chung die Ansicht, dass diese drei Elemente des Prog-
ramms NERES offenbar als staatliche Beihilfen zu
betrachten sind.

Wenn die beanstandete(n) Mafinahme(n) eine staatliche
Beihilfe gemafS Artikel 87 EG-Vertrag darstellen sollte(n),
muss die Vereinbarkeit dieser Mafinahme(n) mit den
Absitzen 2 und 3 Artikel 87 EG-Vertrag und Artikel 61
EWR-Abkommen untersucht werden.

3.2.2. Vereinbarkeit der Beihilfen fiir die Fluggesellschaften mit
dem Gemeinsamen Markt

In Artikel 87 Absatz 3 sind die Beihilfen genannt, die als
mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar betrachtet
werden konnen. Diese Vereinbarkeit muss im Zusammen-
hang mit der gesamten Gemeinschaft und nicht nur mit
einem einzigen Mitgliedstaat bewertet werden.

Um das ordnungsgemifle Funktionieren des Gemein-
samen Marktes sicherzustellen, sowie gemifs Artikel 87
Absatz 3 Buchstabe g) EG-Vertrag sind Ausnahmen von
den Bestimmungen des Artikels 87 Absatz 1 gemif
Artikel 87 Absatz 3 bei der Untersuchung von Beihilfere-
gelungen oder Einzelmafnahmen innerhalb eines engen
Rahmens auszulegen. Angesichts des stirkeren Wettbe-
werbs infolge der Liberalisierung des Luftverkehrs ist die
Kommission an eine Politik strikter Priifungen poten-
zieller staatlicher Beihilfen gebunden, um sicherzustellen,
dass staatliche Beihilfen keine nachgeordneten Auswir-
kungen zur Folge haben, die dem gemeinsamen Interesse
entgegenstehen wiirden.

Die Buchstaben a) und c) sehen Ausnahmeregelungen
zugunsten von Beihilfen zur Forderung oder Erleichterung
der wirtschaftlichen Entwicklung gewisser Gebiete
vor (). Fir die Beihilfemafinahmen in dieser Sache
scheinen diese Ausnahmeregelungen jedoch nicht in
Betracht zu kommen, da sie zum einen Betriebsbeihilfen
und keine Investitionsbeihilfen darstellen, und da es sich
zum anderen um Ad-hoc-Mafinahmen nur fir einige
Unternehmen handelt, die nicht Bestandteil einer allge-
meinen Regelung sind, die allen Gesellschaften zugute
kime, welche die Flughifen der Region oder des Landes
Nordrhein-Westfalen anfliegen. Die Kommission schliefSt

(*) Siehe Leitlinien fiir Regionalbeihilfen (ABL. C 74 vom 10.3.1998).
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eine an eine Investition gekniipfte ausschlieflich regionale
Orientierung aus. Vielmehr stellt die Mafnahme eine
Beihilfe zur Forderung der Entwicklung gewerblicher
Tatigkeiten im Luftverkehr dar. Daher ist die Kommission
der Ansicht, dass die genannten Beihilfen wegen ihrer
Auswirkungen auf die Entwicklung bestimmter Regionen
nicht als mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar erklirt
werden konnen.

Die Regelungen der Buchstaben b) und d) sind nicht
anwendbar, weil die Maflnahmen keine Beihilfen zur
Forderung eines wichtigen Vorhabens von gemeinsamem
Interesse oder zur Behebung einer betrichtlichen Stérung
im Wirtschaftsleben eines Mitgliedstaats und keine
Beihilfen zur Forderung der Kultur und der Erhaltung des
kulturellen Erbes darstellen.

Die in Artikel 87 Absatz 3 Buchstabe ¢) EG-Vertrag
vorgesehene Ausnahmeregelung fiir Beihilfen zur Forde-
rung der Entwicklung gewisser Wirtschaftszweige oder
Wirtschaftsgebiete konnte in dieser Sache anwendbar
sein.

Die Kommission stellt fest, dass die Beihilfen weder
Forschung und Entwicklung, noch den Umweltschutz, die
Rettung und die Umstrukturierung von Unternehmen,
die Forderung von KMU oder den Einsatz von Risikoka-
pital zum Gegenstand haben. Die Anwendung der
Ausnahmeregelung des Artikels 87 Absatz 3 Buchstabe
b) EG-Vertrag kommt somit gemifl den Bestimmungen
iiber bestehende Mafnahmen mit horizontaler Zielset-
zung nicht in Betracht.

Fir den Flugverkehr hat die Kommission kiirzlich ihre
Praxis beziiglich der Anwendung des Artikels 87 Absatz
3 Buchstabe ¢) EG-Vertrag in den gemeinschaftlichen Leit-
linien fiir die Finanzierung von Flughifen und die Gewih-
rung staatlicher Anlaufbeihilfen fiir Luftfahrtunternehmen
auf Regionalflughdfen vom 9. Dezember 2005 zusam-
mengefasst (29).

Fir den Fall, dass die Beihilfe nicht notifiziert wurde, ist
gemifl Ziffer 85 Absatz 2 der Leitlinien fur das anwend-
bare Recht das Datum mafSgeblich, ab dem die Beihilfe
gewihrt wurde. Wenn die Beihilfe bereits vor Veroffentli-
chung der Leitlinien im Amtsblatt gewidhrt wurde, wendet
die Kommission bei ihrer Priifung die Regeln an, die zu
dem Zeitpunkt galten, ab dem die Beihilfe gewédhrt wurde.
Das Programm NERES ist seit dem 1.7.04 in Kraft.
easyJet wird seit der zweiten Jahreshilfte 2004 (d. h. seit
dem 1.7.04) im Rahmen von NERES gefordert. Somit ist
als Zeitpunkt, ab dem die Beihilfe gewdhrt wurde, der
1.7.04 anzunehmen. Entsprechend sind die gemeinschaft-
lichen Leitlinien fur die Finanzierung von Flughifen und
die Gewiahrung staatlicher Anlaufbeihilfen fiir Luftfahr-
tunternehmen auf Regionalflughdfen als in dieser Form
nicht anwendbar.

Auch eine Anwendung der im Jahre 1994, d. h. vor etwa
13 Jahren, veroffentlichten Leitlinien fiirr den Flughafen-
sektor kommen in dieser Sache nicht in Betracht. Beziig-
lich der Leitlinien des Jahres 1994 ist darauf hinzuweisen,
dass die Kommission die Moglichkeit der Bewilligung
direkter Betriebsbeihilfen fiir die Bereitstellung von

(* ABL C312vom 9.12.2005,S. 1.

109.

110.

111.

Flugverbindungen auf zwei genau begrenzte Fille besch-
rankt hat (*!):

— zum einen auf die Fille, in denen sich ein Mitgliedstaat
auf die Bestimmungen des Artikels 4 der Verordnung
(EWG) Nr. 2408/92 iiber gemeinwirtschaftliche Verpf-
lichtungen beruft (dieser Fall ist in dieser Sache nicht
gegeben), und

— zum anderen auf Fille, in denen die Bestimmungen des
Artikels 87 Absatz 2 Buchstabe a) EG-Vertrag anzu-
wenden sind; allerdings wurde bereits festgestellt, dass
diese Ausnahmeregelung in dieser Sache nicht in
Betracht kommt.

In dieser Sache muss die Kommission daher Artikel 87
Absatz 3 Buchstabe ¢) unmittelbar anwenden, wobei sie
allerdings insbesondere ihre in den Leitlinien aus dem
Jahre 2005 zusammengefasste frithere Entscheidungs-
praxis zu beriicksichtigen hat.

In diesem Zusammenhang weist die Kommission darauf
hin, dass sie in ihrer Entscheidungspraxis vor Einfithrung
des Programms NERES in Dortmund festgestellt hat, dass
angesichts der durch die vollstindige Offnung des euro-
pdischen Markts der Luftverkehrsdienste im Jahre 1997
ausgelosten wirtschaftlichen Entwicklung des Flugverkehrs
und der Flughifen die Freistellungsbestimmung des Arti-
kels 87 Absatz 3 Buchstabe c) eine rechtliche Grundlage
fur die Genehmigung von Startbeihilfen fir die Eroffnung
neuer Flugverbindungen von Regionalflughifen darstellen
konnte, wobei jedoch die Rolle betrachtet werden miisse,
die diese Beihilfen fur die Entwicklung der Regionalflug-
hifen spielen (*).

In ihrer Entscheidung in der Sache Charleroi z. B. hat die
Kommission erkldrt, dass die zur Forderung der Eroff-
nung neuer Flugverbindungen oder zur Verstirkung
bestehender Frequenzen vorgesehenen Betriebsbeihilfen
ein fur die Entwicklung kleiner Regionalflughifen erfor-
derliches Instrument sein konnen (¥). Diese Beihilfen
konnen interessierte Unternehmen dazu bewegen, das
Risiko der Investition in die Er6ffnung neuer Verbin-
dungen einzugehen. In diesem Sinne wurde in Rand-
nummer 356 der Entscheidung in der Sache Charleroi
formuliert:

JIm Hinblick hierauf stellt die Kommission fest, was sie in
dieser Entscheidung auch in die Praxis umsetzt, dass mit
einer solchen verstirkten Nutzung der sekunddren Flug-
hifen der Uberlastung des Flugverkehrs auf den groften
europdischen Flughdfen positiv Degegnet werden kann. Eine
groflere Zahl von Zugangspunkten zu innereuropdischen
Fliigen stellt dabei einen positiven Faktor dar. Transparente,
diskriminierungsfreie und verhaltnismdfige Finanzierungen
fiir die Flughdfen sowie Beihilfen zugunsten von Luftfahr-
tunternehmen, die ein  gemeinschaftliches  Interesse
aufweisen, sollen die Entwicklung der Flughafentdtigkeiten
unter Beachtung der Regeln des Vertrags fordern. In diesem
Sinne wird mit dieser Entscheidung der Grundsatz der
Startbeihilfe unter Wahrung der iiblichen Regeln fiir staat-
liche Beihilfen erstmals fiir den Luftverkehr genehmigt.

(*") Anwendung der Artikel 92 und 93 des EG-Vertrages sowie des Artikels

61 des EWR-Abkommens auf staatliche Beihilfen im Luftverkehr (ABL
C350vom 10.12.1994).

(*¥) Randnummer 262 der o. a. Entscheidung.
(*) Randnummern 283 ff. der o. a. Entscheidung.
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112. Diese Kriterien wurden in den Leitlinien des Jahres 2005 werden, [sind] nicht anstofig (*). Sie konnen es jedoch
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zusammengefasst; dort ist in Ziffer 79 vorgesehen, dass
die Kommission gemifs Artikel 87 Absatz 3 Buchstabe c)
Beihilfen, die Luftfahrtunternehmen gewahrt wurden, die
im Besitz einer giiltigen Betriebsgenehmigung eines Mitg-
liedstaates sind, als mit dem Gemeinsamen Markt
vereinbar erkldren kann, wenn die Beihilfen fiir neue
Flugverbindungen zwischen einem Regionalflughafen der
Kategorien C oder D (sowie in Ausnahmefillen auch der
Kategorie B) mit einem anderen Flughafen in der EU
gewahrt wurden, wenn die betreffende Verbindung langf-
ristig wirtschaftlich ist, wenn die Hohe der Behilfe streng
an die zusdtzlichen Anlaufkosten gekniipft ist, wenn die
Beihilfe degressiv gestaffelt ist und befristet gewéhrt wird,
wenn die Beihilfe an die Nettoentwicklung des Fluggas-
taufkommens gekoppelt ist, wenn die Beihilfe diskrimi-
nierungsfrei und transparent erfolgt, und wenn ein Sank-
tionsmechanismus fir den Fall vorgesehen ist, dass die
Fluggesellschaft gegen die eingegangenen Verpflichtungen
verstofit.

Daher ergibt sich aus der stindigen Entscheidungspraxis
der Kommission, dass eine Beihilfe unter den folgenden
Bedingungen als mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar
erklart werden kann:

— Die Beihilfe trdgt zur Verwirklichung eines Zieles von
gemeinsamem Interesse bei, d. h. mit der Beihilfe
werden neue Verbindungen zwischen einem Regionalf-
lughafen der Kategorien C oder D (bzw. in Ausnahme-
fallen auch der Kategorie B) mit einem anderen Flug-
hafen in der EU finanziert, wenn die betreffenden
Verbindungen langfristig wirtschaftlich sind;

— die Beihilfe ist angesichts der zusitzlichen Kosten fiir
die Eroffnung der Verbindung in der gewdhrten Hohe
erforderlich und verhiltnismiafig und hat eine Anreiz-
wirkung;

— die Beihilfe wird in transparenter und diskriminie-
rungsfreier Weise gewihrt;

— die Beihilfe sieht Sanktionen bei Nichterfiillung der
eingegangenen Verpflichtungen seitens der Fluggesell-
schaften vor;

— die Beihilfe trdgt nicht zu einer Verzerrung des Wettbe-
werbs in einem Umfang bei, der dem gemeinsamen
Interesse entgegenstehen wiirde.

Zu untersuchen ist die Vereinbarkeit der einzelnen
Bestandteile des Programms NERES mit dem Gemein-
samen Markt unter Beriicksichtigung des Artikels 87
Absatz 3 Buchstabe ¢).

Das einheitliche Flughafennutzungsentgelt

Bevor die in Randnummer 113 genannten Kriterien im
Einzelnen untersucht werden, wird auf die Randnummern
267 ff. der Entscheidung in der Sache Charleroi hinge-
wiesen, die in dieser Sache zugrunde gelegt werden:

J[...] Rabatte auf die Bodenabfertigungsentgelte, die Luft-
fahrtunternehmen von einem Flughafenbetreiber gewdhrt

sein, wenn ein Dienstleistungsunternehmen anhaltend
Verluste erwirtschaftet und diese Verluste potenziell mit
offentlichen Mitteln gedeckt werden, die der Betreiber beis-
pielsweise in seiner Eigenschaft als Flughafenleitung oder
Erbringer einer Dienstleistung von allgemeinem wirtschaft-
lichen Interesse bezieht (¥*). [...]

Wenn ein Flughafen einem Luftfahrtunternehmen diese
Dienstleistungen nicht kostendeckend erbringt, muss er
nachweisen konnen, dass diese Verluste gerechtfertigt sind
und durch erwartete Einnahmen aus anderen gewerblichen
Tatigkeiten ausgeglichen werden. Diese Verluste diirfen in
keinem Fall durch Einnahmen ausgeglichen werden, die der
Flughafen als Flughafenleitung oder als Erbringer eines
Dienstes von allgemeinem wirtschaftlichen Interesse bezieht.
Dies setzt voraus, dass die Aufgaben, die einem Flughafen
als Flughafenleitung, Erbringer eines Dienstes von allge-
meinem wirtschaftlichen Interesse oder gewerblicher Dienst-
leister obliegen, sowie die damit zusammenhdngenden
Finanzfliisse klar abgegrenzt sind.

116. Vorliegend lassen sowohl die Ergebnisse der Jahre 2001

117.

118.

(25

<z

bis 2006 als auch die Prognosen fir die Jahre 2007 bis
2011 annehmen, dass die Flughafen Dortmund GmbH
im Bereich der Flughafendienstleistungen gegeniiber den
Begiinstigten des Programms NERES anhaltend Verluste
erwirtschaftet.

Aufgrund der von Deutschland tibermittelten Informa-
tionen kann diese Frage jedoch noch nicht endgiiltig
beantwortet werden. Diese Informationen beinhalten
ndmlich nur eine Analyse der mit den Bodenabfertigungs-
diensten verbundenen Kosten in Hohe von [...] EUR fiir
jeden abfliegenden Fluggast (siche Randnummern 7-14
dieses Beschlusses). Deutschland hat keinerlei sonstige
Informationen vorgelegt, die eine Bestimmung der Kosten
ermoglicht hitten, die dem Flughafen in Verbindung mit
den anderen durch das einheitliche Flughafennutzung-
sentgelt abgedeckten Leistungen entstanden sind.

Beziiglich der Einnahmen aus gewerblicher Tatigkeit stellt
die Kommission fest, dass die Einnahmen aus den von
den Fluggisten zu zahlenden Parkgebithren zwischen
2003 und 2005 um 27 % gestiegen sind; die Kommis-
sion besitzt jedoch keine sonstigen Belege, anhand derer

(* In Randnummer 85 des Beschlusses iiber die Einleitung des Verfahrens

heiflt es: Hinsichtlich der Bodenabfertigungsentgelte versteht die
Kommission, dass Grofenvorteile erzielt werden I%énnen, wenn ein
Flughafennutzer die Bodenabfertigungsdienste eines Unternehmens in
erheblichem Umfang einsetzt. Deshalb iiberrascht es nicht, dass der fiir
bestimmte Unternehmen geltende Preis unter dem allgemeinen Preis
liegt, wenn diese Unternehmen weniger umfangreiche Dienstleis-
tungen als andere Kunden in Anspruch nehmen.*

In Richtlinie 96/67/EG wird der Gefahr von Quersubventionen
ausdriicklich Rechnung getragen, indem die Richtlinie eine buch-
mifSige Trennung zwischen Bodenabfertigungsdiensten und sons-
tigen Flughafendiensten vorsieht. Dort heift es in Artikel 4:

1. Bieten ein Leitungsorgan eines Flughafens, ein Nutzer oder ein
Dienstleister selber Bodenal;ﬁrtigungsdienste an, so miissen sie zwischen
den damit verbundenen und ihren tibrigen Tatigkeiten eine strenge buch-
maffi%e Trennung entsprechend den  geltenden Handelsgepflogenheiten
vornehmen.

2. Ob diese buchmdfige Trennung tatsichlich vollzogen wird, ist von
einer von dem Mitgliedstaat benannten, unabhdngigen Stelle zu iiberp-
riifen.

Dfi;:se Stelle priift auch, ob keine Finanzfliisse zwischen den Titigkeiten, die
das Leitungsorgan in seiner Eigenschaft als Flughafenleitung ausiibt, und
seinen Tétigkeiten als Erbringer von Bodenabfertigungsdiensten stattfinden.
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festgestellt werden konnte, ob die aus sonstigen gewerbli-
chen Titigkeiten zu erwartenden Einnahmen einen Ausg-
leich der potenziellen Verluste in Verbindung mit der
Erbringung der Flughafendienstleistungen ermaoglichen
konnten.

In diesem Stadium der Untersuchung geht die Kommis-
sion davon aus, dass der Flughafen Dortmund seine
Dienste im Rahmen des Programms NERES unter
Verlusten erbringt und bezweifelt, dass die mit gewerbli-
chen Titigkeiten erzielten Einnahmen ggf. eine Deckung
dieser Verluste ermoglichen wiirden.

In diesem Zusammenhang erinnert die Kommission die
deutschen Behorden aufferdem an Randnummer 273 der
Entscheidung in der Sache Charleroi, wo die Kommission
die Einschitzung duflert, dass die mit der Bodenabferti-
gung einer Boeing 737 verbundenen Tatigkeiten unmaog-
lich fir weniger als 800 bis 1 200 EUR iibernommen
werden konnten. Im Rahmen des Programms NERES liegt
der vom Flughafen geforderte Mindestpreis bei nur
200 EUR bzw. bei 5 EUR pro Fluggast; somit betragen
die Einnahmen pro Flugzeug bei 140 Personen nur
700 EUR.

Beitrag zur Verwirklichung eines Zieles von gemein-
samem Interesse: Das Programm NERES soll die Flugge-
sellschaften zur Eroffnung neuer Verbindungen auf dem
Flughafen Dortmund (einem Flughafen der Kategorie C)
bewegen. Trotzdem beschrinkt sich das Programm nicht
auf Verbindungen innerhalb der Europiischen Union, und
die Vorlage eines Geschiftsplans, mit dem die langfristige
Wirtschaftlichkeit der Verbindung nachgewiesen wiirde,
ist offenbar keine Voraussetzung fiir eine Forderung nach
MafSgabe des Programms. Aus diesen Griinden bezweifelt
die Kommission in diesem Stadium der Untersuchung,
dass die Beihilferegelung zur Verwirklichung eines Zieles
von gemeinsamem Interesse beitragt.

Notwendigkeit, Anreizwirkung wund Verhiltnis-
mifigkeit: Beziiglich der Notwendigkeit der Beihilfe stellt
die Kommission fest, dass die deutschen Behorden in
keiner Weise die Notwendigkeit des einheitlichen Flugha-
fennutzungsentgelts fiir die Sicherstellung der Rentabilitit
der begiinstigten neuen Flugverbindungen nachgewiesen
haben (was im Ubrigen ohne einen Geschiftsplan auch
schwierig wire). Und hinsichtlich der Anreizwirkung
gelangt die Kommission zu dem Ergebnis, dass NERES
zwar auf eine Dauer von fiinf Jahren angelegt ist; eine
Verldngerung ist jedoch vorgesehen, und die schrittweise
Erhohung des Entgelts ist nur gering und auf Flugzeuge
der Kategorien 1 bis 3 beschrinkt. Entsprechend hat die
Kommission in diesem Stadium der Untersuchung
Zweifel beziiglich dieser Punkte. Und schlieflich haben
die deutschen Behorden nicht nachgewiesen, dass das
einheitliche Flughafennutzungsentgelt gemessen an den
zusitzlichen Anlaufkosten, die den Fluggesellschaften bei
der Eroffnung neuer Verbindungen entstehen, verhiltnis-
mifSig wire.

Nicht diskriminierender Charakter der Beihilfe: Wie
die Kommission bereits im Abschnitt iiber das Vorliegen
einer Beihilfe erldutert hat, scheint das Programm NERES
Vorteile in diskriminierender Weise zu gewahren. Daher
bezweifelt die Kommission den nicht diskriminierenden
Charakter des Programms NERES.

124.
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Sanktionsmechanismus: Das Programm NERES sieht
einen Sanktionsmechanismus fiir den Fall vor, dass die
Bedingungen fiir eine Férderung nach MafSgabe des Prog-
ramms nicht erfullt werden. In diesem Fall sind die Flug-
gesellschaften verpflichtet, die unrechtmifig erhaltenen
Mittel zu erstatten.

Die Beihilfe darf keine dem gemeinsamen Interesse
zuwiderlaufende Beeintrichtigung des Handels
bewirken: Offenbar besteht kein Zusammenhang
zwischen den den Begiinstigten des Programms fir die
Eroffnung neuer Verbindungen entstandenen Kosten und
dem ermifigungten einheitlichen Flughafennutzungsent-
gelt gegeniiber des in der Entgeltordnung vorgesehenen
einheitlichen Flughafennutzungsentgelts; daher kann die
Kommission in diesem Stadium der Untersuchung nicht
ausschlieen, dass den Begiinstigten des Programms
NERES Vorteile gewihrt werden, die den Handel in einer
dem gemeinsamen Interesse entgegenstehenden Weise
beeintrachtigen. Entsprechend hat die Kommission in
diesem Stadium der Untersuchung Zweifel beziiglich
dieses Punkts.

Der Marketingbeitrag

Die Kommission bezweifelt, dass die in Randnummer
113 erlduterten Bedingungen beziiglich des Marketing-
beitrags erfiillt sind. Dies gilt sowohl fiir die Notwendig-
keit als auch fur die Anreizwirkung, die Verhaltnis-
mifigkeit und die Anforderung, dass der Handel nicht in
einer dem gemeinsamen Interesse entgegenstehenden
Weise beeintrichtigt wird.

Zunichst einmal muss eine Betriebsbeihilfe fir die Eroff-
nung einer neuen Verbindung oder fiir die Verstirkung
bestehender Frequenzen gewihrt werden. Die Kommis-
sion stellt diesbeziiglich fest, dass der Marketingbeitrag
mit zunehmender Anzahl an Sitzplitzen immer hoéher
ausfillt. Entsprechend der Funktion von Marketing-
mafinahmen miisste der Marketingbeitrag jedoch umso
niedriger sein, je mehr Personen befordert werden. Die
Werbekosten pro Fluggast z. B. sinken proportional zur
Zunahme des Fluggastaufkommens bei einer Verbindung.
In dieser Sache besteht keinerlei Zusammenhang
zwischen den Kosten und der Zielsetzung der Beihilfe.
Der Marketingbeitrag ist angesichts der Zielsetzung
offenbar weder erforderlich noch verhaltnismafig.

Auflerdem muss eine als Beihilfe mit Anreizcharakter
einem Unternehmen die Entfaltung einer Tatigkeit ermog-
lichen, die es ohne es die offentliche Unterstiitzung nicht
in Angriff genommen hitte. Diese Tatigkeit muss im
Laufe der Zeit auch ohne die Beihilfe wirtschaftlich
sein (*). Deshalb missen die Beihilfen fiir die Er6ffnung
neuer Verbindungen oder zur Verstirkung bestehender
Frequenzen zeitlich beschrinkt und degressiv gestaffelt
sein. Im Falle des Marketingbeitrags scheint weder das
eine noch das andere zuzutreffen.

(*) Randnummer 311 der o. a. Entscheidung.
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129. Angesichts dieser Sachverhalte bezweifelt die Kommission
die Vereinbarkeit des Marketingbeitrags mit dem Gemein-
samen Markt.

Die vom Fluggastaufkommen abhingige ErmifSigung

130. Die Kommission bezweifelt aus folgenden Griinden, dass
diese Ermifigung als mit dem Gemeinsamen Markt
vereinbar erklirt werden konnte:

— Die Betriebsbeihilfe ist weder zeitlich befristet noch
degressiv gestaffelt.

— Sie ist auch nicht zur Forderung der Eroffnung neuer
Verbindungen oder zur Verstirkung bestehender
Frequenzen vorgeschen, sondern wird vielmehr den
Fluggesellschaften als Primie gewihrt, die ohnehin
bereits zahlreiche Verbindungen etablieren konnten.
Die Beihilfe scheint somit auch fiir die angestrebte
Forderung der Er6ffnung neuer Flugverbindungen oder
der Verstirkung bestehender Frequenzen nicht erforder-
lich zu sein.

4. ENTSCHEIDUNG

In Anbetracht der vorstchenden Erwigungen fordert die
Kommission Deutschland im Rahmen des Verfahrens gemif§
Artikel 88 Absatz 2 des EG-Vertrags auf, binnen eines Monats
nach Eingang dieses Schreibens eine Stellungnahme abzugeben
und alle fiir die Beurteilung der moglichen Beihilfemafnahmen
sachdienlichen Informationen zu iibermitteln. IThre Behorden
werden aufgefordert, unverziiglich eine Kopie dieses Schreibens
an den potenziellen Beihilfeempfanger weiterzuleiten.

Die Kommission teilt Deutschland mit, dass sie interessierte
Parteien durch die Veroffentlichung des vorliegenden Schreibens
und einer aussagekriftigen Zusammenfassung im Amtsblatt der
Europdischen Gemeinschaften von der Beihilfe in Kenntnis setzen
wird. Auflerdem wird sie interessierte Parteien in den EFTA-
Staaten, die das EWR-Abkommen unterzeichnet haben, durch
die Veroffentlichung einer Bekanntmachung in der EWR-Beilage
zum Amtsblatt und die EFTA-Uberwachungsbehorde durch die
Ubermittlung einer Kopie dieses Schreibens von dem Vorgang in
Kenntnis setzen. Alle interessierten Parteien werden aufgefordert,
innerhalb eines Monats nach dem Datum dieser Veroffentli-
chung ihre Stellungnahme abzugeben.”



