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POSTEPOWANIA ZWIAZANE Z REALIZACJA POLITYKI KONKURENCJI

KOMISJA EUROPEJSKA

POMOC PANSTWA — NIEMCY

Pomoc pafistwa SA.26190 (2012/C) (ex 2011/NN) - Port lotniczy w Saarbriicken — Zaproszenie do
zglaszania uwag zgodnie z art. 108 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)
(2012/C 213/01)

Pismem z dnia 22 lutego 2012 r., zamieszczonym w autentycznej wersji jezykowej na stronach nastepu-
jacych po niniejszym streszczeniu Komisja powiadomila Niemcy o swojej decyzji w sprawie wszczecia
postepowania okreSlonego w art. 108 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej dotyczacego
wyzej wspomnianego Srodka.

Zainteresowane strony moga zglasza¢ uwagi na temat $rodka pomocy, w odniesieniu do ktérego Komisja
wszczyna postegpowanie, w terminie jednego miesigca od daty publikacji niniejszego streszczenia i nastgpu-
jacego po nim pisma. Uwagi nalezy kierowa¢ do Kancelarii ds. Pomocy Pafistwa w Dyrekeji Generalnej ds.

Konkurencji Komisji Europejskiej na nastepujacy adres lub numer faksu:

European Commission
Directorate-General for Competition
State aid Greffe

Office: J-70, 3/225

1049 Bruxelles/Brussel

BELGIA

Faks: +32 22961242

Otrzymane uwagi zostang przekazane wladzom niemieckim. Zainteresowane strony zglaszajace uwagi moga
wystapi¢ z odpowiednio uzasadnionym pisemnym wnioskiem o objecie ich tozsamosci klauzulg poufnosci.

1. PROCEDURA

W pytaniu poselskim z 2008 r. posel do Parlamentu Europej-
skiego, Hiltrud Breyer, podnidst kwesti¢ publicznego finanso-
wania portu lotniczego w Saarbriicken. Komisarz Tajani udzielil
odpowiedzi na to pytanie poselskie w dniu 5 wrzesnia
2008 r.('). Zostalo ono réwniez zarejestrowane jako skarga
nr CP 171/2008.

Pismem z dnia 31 lipca 2008 r. Komisja poinformowala
Niemcy o wniesionej skardze i zwrdcila si¢ o przekazanie infor-
macji. Wladze niemieckie udzielity odpowiedzi pismem z dnia
4 listopada 2008 r. Pismami z dnia 24 wrze$nia 2010 r.,

(") Pytanie poselskie E-3778/08.

24 marca 2011 r. i 8 sierpnia 2011 r. Komisja zwrécila si¢ do
wladz niemieckich o udzielenie dodatkowych informaciji.
Wiadze niemieckie udzielity odpowiedzi w pismach z dnia
17 stycznia 2011 r., 14 czerwca 2011 r. i 7 pazdziernika
2011 r.

2. OPIS SRODKOW POMOCY

Skarga odnosi si¢ do nastepujacych Srodkow: zastrzykéw kapi-
talowych dla spélki vhSaar od kraju zwigzkowego Saara oraz
przekazania tych Srodkéw portowi lotniczemu w Saarbriicken
w ramach umowy o pokryciu strat. Skarga dotyczy réwniez
rabatow dla linii lotniczych korzystajacych z tego portu lotni-
czego.
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Na podstawie dostgpnych informacji Komisja postanowita
poddaé ocenie nastepujace Srodki:

— finansowanie portu lotniczego i spétki vhSaar przez kraj
zwigzkowy Saara;

— przeniesienie wlasno$ci gruntu z kraju zwiazkowego Saara
na rzecz portu lotniczego;

— gwarancje udzielone przez kraj zwigzkowy Saara na rzecz
portu lotniczego;

— pisma o braku zastrzezeni od kraju zwigzkowego Saara na
rzecz spolki vhSaar i portu lotniczego;

— umowa leasingowa miedzy spdlka bedaca wlhascicielem
portu lotniczego a operatorem portu lotniczego;

— rabaty dla nowych linii lotniczych, nowych docelowych
portéw lotniczych i zwigkszonych ilosci pasazeréw wpro-
wadzone w 2007 r.

— umowa finansowa dotyczaca rozpoczecia dziatalnosci,
zawarta miedzy portem lotniczym a linig lotnicza Cirrus;

— umowa marketingowa miedzy portem lotniczym a linia
lotniczg Air Berlin.

Port lotniczy w Saarbriicken obstuguje obecnie prawie 500 000
pasazeréw rocznie. Operatorem portu lotniczego jest spétka
Flughafen Saarbriicken GmbH (FSG). Spétka ta jest w cato$ci whas-
noscia jej spotki dominujacej, Verkehrsholding Saarland GmbH
(vhSaar), ktéra jest w 100% wilasnoscia kraju zwiazkowego
Saara.

Spotka vhSaar otrzymuje co roku zastrzyki kapitalowe od kraju
zwigzkowego Saara. W latach 1998-2009 opiewaly one na
kwote okolo 45mln EUR. Spétka vhSaar jest powigzana
z FSG poprzez umowg o pokryciu strat, ktéra przewiduje
pokrycie rocznych strat w wysokosci od jednego do dziewieciu
milionéw euro. Wedtug wladz niemieckich znaczaca czgs¢ strat
wynika z inwestycji w infrastrukture realizowanych w porcie
lotniczym. Port lotniczy otrzymat réwniez grunty i gwarancje
od kraju zwiazkowego Saara, a pozyczki zostaly zabezpieczone
pismami o braku zastrzezen wystosowanymi na rzecz spoiki
vhSaar.

Kiedy wlasnos¢ i eksploatacja portu lotniczego byly rozdzielone
miedzy dwie spotki, spotka operacyjna dzierzawita port lotniczy
od wiasciciela.

W 2007 r. port lotniczy wprowadzil rabaty od oplat lotnisko-
wych dla nowych linii lotniczych, nowych docelowych portow
lotniczych i zwigkszonej liczby pasazerdw.

W 2005 r. port lotniczy zawarl umowe finansowa dotyczaca
rozpoczecia dzialalnosci ze spétka Cirrus Airlines Luftfahrtgesells-
chaft mbH, a w 2011 r. umowe marketingowa ze spétka Air
Berlin PLC & Co. Luftverkehrs KG.

3. OCENA SRODKOW

Jesli chodzi o finansowanie portu lotniczego, na obecnym etapie
Komisja uznaje te dotacje za pomoc panstwa. Komisja ma
watpliwosci, czy pomoc te, polegajaca na pokrywaniu wszyst-
kich strat portu lotniczego niezaleznie od ich przyczyny, mozna
uznaé za finansowanie ustugi $wiadczonej w ogdlnym interesie
gospodarczym, a takze czy pomoc ta spelnia wymogi okreslone
w wytycznych w sprawie ratowania i restrukturyzacji lub
w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

Jesli chodzi o przeniesienie whasnosci gruntu i pisma o braku
zastrzezen, na obecnym etapie Komisja uznaje te dotacje za
pomoc panstwa. Komisja ma watpliwosci, czy pomoc t¢
mozna uzna¢ za zgodng z rynkiem wewnetrznym.

Jesli chodzi o gwarancje, na obecnym etapie Komisja uznaje je
za pomoc panstwa. Komisja ma watpliwosci, czy pomoc ta
spelnia wymogi dotyczace inwestycji w infrastrukture, okreslone
w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

Jesli chodzi o rabaty od oplat lotniskowych wprowadzone
w dniu 1 kwietnia 2007 r. na rzecz niektérych linii lotniczych,
umowe finansowa dotyczaca rozpoczecia dzialalnosci zawartg
miedzy portem lotniczym a linig lotniczg Cirrus oraz umowg
marketingowa miedzy portem lotniczym a linig Air Berlin,
Komisja ma watpliwosci, czy ostrozny inwestor prywatny udzie-
litby takich rabatéw i dokonat tego rodzaju platnoéci dotyczg-
cych rozpoczecia dziatalnosci i marketingu. Na obecnym etapie
Komisja uznaje te dotacje za pomoc pafistwa. Komisja ma
watpliwoéci, czy pomoc ta spelnia warunki pomocy na
rozpoczecie dzialalnodci zgodnie z wytycznymi w sprawie
sektora lotnictwa z 2005 r.

Zgodnie z art. 14 rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999
wszelka pomoc niezgodna z prawem moze podlegaé odzys-
kaniu od beneficjenta pomocy.
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TEKST PISMA

,Die Kommission mochte Deutschland dariiber in Kenntnis set-
zen, dass nach Priifung der von den deutschen Behorden iiber-
mittelten Informationen iiber die vorgenannte Beihilfemaf-
nahme beschlossen wurde, das Verfahren nach Artikel 108 Ab-
satz 2 des Vertrags tiber die Arbeitsweise der Europiischen
Union (im Folgenden ,AEUV*) einzuleiten.

1

1. VERFAHREN

In einer parlamentarischen Anfrage (') aus dem Jahr
2008 hatte MEP Hiltrud Breyer die Frage nach der Fi-
nanzierung der Verkehrsholding Saarland (im Folgenden
,vh Saar“), des Flughafens Saarbriicken (im Folgenden
,Flughafen) und der Rabatte fir Fluggesellschaften, die
den Flughafen nutzen, aus offentlichen Mitteln aufgewor-
fen. Die parlamentarische Anfrage wurde am 5.9.2008
von Kommissionsmitglied Tajani beantwortet. AufSerdem
wurde sie unter dem Aktenzeichen CP 171/2008 als
Beschwerde registriert.

In der parlamentarischen Anfrage war der Vorwurf er-
hoben worden, dass die vh Saar im Jahr 2008 aus dem
saarlandischen Landeshaushalt 11 Mio. EUR als Kapital-
zufithrung erhalten habe. Es wurde der Verdacht ge-
dulert, dass diese Mittel genutzt werden, Verluste der
Flughafenbetriebsgesellschaft zu kompensieren, die ihrer-
seits zu 99 % der Flughafenbesitzgesellschaft gehort. Hol-
dinggesellschaft, Flughafeneigentiimer und Flughafen-
betreiber seien durch Gewinnabfiithrungsvertrige mit-
einander verbunden. Die Konstruktion diene dem Zweck,
die aufgrund zu geringer Passagierzahlen unrentable
Flughafenbetriebsgesellschaft verdeckt und dauerhaft zu
subventionieren.

Mit Schreiben vom 31. Juli 2008 iibermittelte die Kom-
mission Deutschland die Beschwerde mit der Bitte um
Auskunft. Die deutschen Behérden antworteten hierauf
mit Schreiben vom 4. November 2008.

Mit Schreiben vom 24. September 2010, 24. Mirz 2011
und 8. August 2011 forderte die Kommission von den
deutschen Behorden zusitzliche Informationen an. Die
deutschen Behorden antworteten mit Schreiben vom
17. Januar 2011, 14. Juni 2011 und 7. Oktober 2011.

2. DARSTELLUNG DER SACHLAGE
2.1. Flughafen Saarbriicken

Der Flughafen Saarbriicken ist der Flughafen der saarlin-
dischen Landeshauptstadt Saarbriicken. Nach offentlich
zuginglichen Angaben besteht der Flughafen Saarbrii-
cken seit iiber 80 Jahren. 1966 wurde er ausgebaut
und mit einer Start- und Landebahn von 2 000 m Linge
fur den Mittelstreckenluftverkehr ausgestattet. 1999
wurde mit dem Bau eines neuen Abfertigungsgebiudes
mit einem Investitionsvolumen von rund 23 Mio. DEM
und einer Kapazitit von 800 000 Passagieren pro Jahr
begonnen.

(") Parlamentarische Anfrage E-3778/2008.

(6)

—
o0
=

Im Jahr 2002 verlegte Cirrus Airlines seinen Unterneh-
menssitz an den Flughafen. 2006 entschied sich Hapag-
fly den Standort Flughafen Saarbriicken aufzugeben und
seine Aktivititen an den benachbarten Flughafen Zwei-
briicken zu verlagern. Dies fithrte zum Verlust von
80 000 Passagieren und bedeutete fiir die Flughafen-
betriebsgesellschaft ein Defizit fiir 2007. Im Jahr 2007
beschloss die Fraport AG den Verkauf ihrer Anteile an
den Eigentiimer der Infrastruktureinrichtungen, die Flug-
hafen Saarbriicken Besitzgesellschaft mbH. Ebenfalls
2007 nahm Air Berlin am Flughafen Saarbriicken den
Flugverkehr auf.

Derzeit werden ab dem Flughafen Saarbriicken Direkt-
fliige nach Berlin-Tegel, Hamburg, Niirnberg, Luxemburg,
Gran Canaria, Palma de Mallorca sowie Umsteigeverbin-
dungen mit Air Berlin in zahlreiche weitere Stadte und
Urlaubsziele iiber Berlin-Tegel, Niirnberg und Palma de
Mallorca angeboten. Der Flughafen wird vor allem von
Air Berlin und Luxair angeflogen, dariiber hinaus von
Cirrus Airlines, Sun Express und Sky Airlines. In friihe-
ren Jahren wurde er auflerdem von weiteren Fluggesell-
schaften, wie z. B. Germania, Germanwings, Hapag Lloyd
und Hamburg Intern, genutzt.

2.1.1. Geografische Lage und Einzugsgebiet des Flughafens

Der Flughafen Saarbriicken liegt rund 10 km siiddstlich
der Stadt Saarbriicken und in folgender Entfernung zu
den nichstgelegenen Flughifen:

in einer Entfernung bis 100 km:

— Flughafen Zweibriicken (rund 39 km vom Flughafen
Saarbriicken entfernt, Fahrtzeit (Pkw) etwa 34 Minu-
ten)

— Flughafen Metz—Nancy—Lothringen (rund 97 km vom
Flughafen Saarbriicken entfernt, Fahrtzeit (Pkw)
etwa 1 Stunde 15 Minuten)

in einer Entfernung zwischen 100 km und 200 km:

— Flughafen Luxemburg (rund 121 km vom Flughafen
Saarbriicken entfernt, Fahrtzeit (Pkw) etwa 1 Stunde
21 Minuten)

— Flughafen Frankfurt-Hahn (rund 128 km vom Flugha-
fen Saarbriicken entfernt, Fahrzeit (Pkw) etwa 1
Stunde 42 Minuten)

— Flughafen Strafburg (rund 139 km vom Flughafen
Saarbriicken entfernt, Fahrtzeit (Pkw) etwa 1 Stunde
48 Minuten)

— Flughafen Frankfurt am Main (rund 165 km vom Flug-
hafen Saarbriicken entfernt, Fahrtzeit (Pkw) etwa 1
Stunde 44 Minuten)
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— Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden (rund 172 km vom mit anderen Flughdfen in der Region Saar-Lor-Lux zu
Flughafen Saarbriicken entfernt, Fahrtzeit (Pkw) kooperieren, um die Zukunftsaussichten des Flughafens
etwa 2 Stunden) Saarbriicken gegeniiber den benachbarten GrofRflughifen

zu verbessern.

(11) Der Flughafen Zweibriicken in nur 39 km Entfernung ist . . . X
als wichtigster Konkurrent des Flughafens Saarbriicken (18) In ihrer Antwort auf eine parlameq.tarlsche Anfrage ()
anzusehen. Die deutschen Behérden machen geltend, von Bundestagﬁabge(.)rdneten der.Grunen im Deutschen
dass sich beide Flughifen eher ergdnzen und nicht kon- Bundestag e.rklarte die Bundesreg@rung, d"flss wegen des
kurrieren, da sie Fluggdste mit unterschiedlichem Profil Weggangs ciner Fluggesellschaf?, d.1.e un r.HCht mehr von
und aus unterschiedlichen Einzugsgebieten ansprechen: Saarbrugken, sondern von Zweibriicken fliegt, der grofite

Anteilseigner der Betreibergesellschaft des Flughafens
Saarbriicken aus dem Flughafen Saarbriicken ausgestie-

(12) Den Schidtzungen der deutschen Behorden zufolge kom- gen sei und dass die heftige Konkurrenz zum benach-
men 71 % der abfliegenden Passagiere aus dem Saarland barten Flughafen Zweibriicken die wirtschaftliche Ent-
und 15 % aus der Westpfalz und Pfalz (einschlieflich der wicklung eines dieser beiden Flughdfen behindere. Beide
Region Zweibriicken), weitere 14 % kommen aus Frank- Flughifen belasteten die jeweiligen Linderhaushalte mit
reich, Luxemburg und dem Raum Trier. Betrdgen in Hohe von mehreren Millionen Euro.

(13) Wahrend der Flughafen Saarbriicken hauptsachlich Lini- 2.1.2. Entwicklung des Flughafens
enflilge fiir Geschaftsremendf% und, wegen der kurzen (19) Die nachstehende Tabelle zeigt die Entwicklung des Flug-
Start- und .La.ndebahrll und emnes strikten Nachtﬂugver- hafens anhand der Luftfahrzeugbewegungen und der Pas-
bots, nur einige wenige Frachtfliige durchfihrt, werden sagierzahlen
am Flughafen Zweibriicken seit 2011 keine Linienfliige ’
mehr angeboten, sondern nur noch Charterfliige zu Ur-
laubszielen, die hauptsichlich von TUIfly bedient wer- Tabelle 1:
den, sowie einige Frachtfliige. Zahl der Luftfahrzeugbewegungen und Passagierzahlen am Flughafen

Saarbriicken 1998-2010 (3)

(14) In Bezug auf den Flughafen Metz-Nancy-Lothringen fiih-
ren die deutschen Behorden an, dass dieser Flughafen Luftfahrzeugbewegungen 1998-2010
deutlich kleiner ist (rund 263 000 Passagiere) und Lini- SyTe—
en-Direktfliige lediglich nach Siidfrankreich sowie Char- Gewerbli- | e | Charterver. | Nicht ge-
terfliige in die franzésischsprachigen Linder Afrikas an- Jah ;ﬁi;ll;?};r verkehr | kehr — Wel:rlti’ih‘;he Gesamt
bietet. Direkte Flugverbindungen nach Deutschland be- Gesamt 8
stehen nicht. 1998 | 7240 | 6021 | 13261 | 7558 | 20819

(15) Der Flughafen Luxemburg ist nach Angaben der deut- 1999 7A91 | 7192 | 14683 | 7280 | 21963
schen Behorden wesentlich grofer (1,5 Millionen Passa- 2000 7970 | 8171 | 16141 4972 | 21113
giere, Gesamtkapazitit: 3 Millionen Passagiere) und wird
von mehreren internationalen Fluggesellschaften angeflo- 2001 6740 | 4624 | 11364 | 3582 14946
gen. Das Einzugsgebiet des Flughafens Luxemburg er-
streckt sich vor allem auf den Raum Luxemburg, Trier 2002 7979 | 3957 | 11936 3228 | 15164
und Bheipland-Pfalz und lediglich auf einen kleinen Teil 2003 7956 | 4377 | 11633 | 3378 |15011
des nordlichen Saarlandes. Dass sich der Flughafen Saar-
briicken und der Flughafen Luxemburg erginzen, wird 2004 6531 | 4032 | 10563 3201 |13 764
durch die Aktivititen von Luxair am Flughafen Saarbrii-
cken deutlich — Luxair fliegt von Saarbriicken aus inner- 2005 6291 | 4453 | 10744 | 3458 |14202
deutsche Ziele an.

2006 6 469 4539 10 980 4047 15055
(16) Hinsichtlich des Flughafens Frankfurt-Hahn teilen die 2007 7046 | 4011 | 11057 3464 | 14521
dePtsch§n Behérdcin. mit, dass di.eser Flughafep dgutlich 2008 | 11173 | 3475 | 14648 | 2596 | 17 244
grofer ist (3,5 Millionen Passagiere), dass keine inner-
deutschen Verbindungen angeboten werden und dass 2009 9686 | 2912 | 12598 3093 | 15691
an diesem Flughafen ein erhebliches Frachtverkehrsauf-
kommen abgewickelt wird. 2010 | 8775 | 4983 | 13758 | 2487 | 16245
* Seit 1.1.1991 einschliefSlich gewerblicher Schulungsfliige.
(17) Die Landesregierungen der Bundeslinder Saarland und

Rheinland-Pfalz, in denen sich die Flughifen Saarbriicken
und Zweibriicken befinden, hatten 2001 eine Studie zur
Bewertung der Kooperationsmoglichkeiten zwischen den
Flughifen Saarbriicken und Zweibriicken in Auftrag ge-
geben. Bislang gibt es allerdings keine konkreten Bestre-
bungen fir eine Zusammenarbeit beider Flughdfen. Die
saarlandische Landesregierung hat ihre Absicht bekundet,

(?) Deutscher Bundestag,

17. Wahlperiode, Drucksache 17/2380,

2.7.2010.
() http:/fwww.flughafen-saarbruecken.de/index.php?id=daten_fakten&L=
pgasjykaoezdl
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(20)

(21)

(22)

Passagierzahlen 1998-2010
Gewerbli Linien- und Nicht
CWEID | Charterver- | Charter- gewerb-
Jahr | cher Lini- keh Keh lich Gesamt
enverkehr enr verkenr e
— Gesamt Fliige
1998 | 126 231 | 293 449 | 419 680 10070 | 429 750
1999 | 134 228 | 308 634 | 442 862 3810 | 446 672
2000 | 149 693 | 332902 | 482 595 1971 | 484 566
2001 | 141 676 | 338 354 | 480 030 831 [ 480 861
2002 | 144542 | 316 757 | 461 299 946 | 462 245
2003 | 135100 | 323 083 | 458 183 1502 | 459 685
2004 | 128 498 | 331 355 | 459 853 1560 | 461 413
2005 | 136 178 | 350 052 | 486 230 1256 | 487 486
2006 | 125188 | 295033 | 420 221 1422 | 421 643
2007 | 176 690 | 173 263 | 349 953 639 [ 350 592
2008 | 360694 | 157 226 | 517 920 368 | 518 288
2009 | 335684 | 134 249 | 469 933 214 | 470 147
2010 | 331780 | 159 469 | 491 249 166 | 491 415

Abgesehen von den Angaben iiber die maximale Kapa-
zitdt des Abfertigungsgebdudes, die bei 800 000 Passa-
gieren pro Jahr liegt, hat die Kommission keine Informa-
tionen tber die jahrliche Gesamtkapazitit an Luftfahr-
zeugbewegungen oder die jahrliche Passagierkapazitat
des Flughafens. [...] (*) Die Kommission fordert die deut-
schen Behorden auf, der Kommission Angaben zur Ka-
pazitat des Flughafens zu tibermitteln und mogliche Ka-
pazititseinschrankungen, wie zum Beispiel Zeitnischen,
Sicherheitsaspekte, Umweltbelange usw., zu erldutern.

2.1.3. Die Finanzierungs-, Eigentiimer- und Betriebsgesell-
schaften des Flughafens

Muttergesellschaft der Unternehmensgruppe Flughafen
Saarbriicken ist die Verkehrsholding Saarland GmbH
(im Folgenden ,vh Saar®), deren alleiniger Eigentiimer
das Land Saarland ist. Die Struktur der vh Saar umfasst
die verbundenen Gesellschaften Hafenbetriebe Saar
GmbH (im Folgenden ,HBS“) und Flughafen Saarbriicken
GmbH (im Folgenden ,FSG*).

Die Flughafen Saarbriicken GmbH war 1997 in zwei
Gesellschaften aufgeteilt worden, von denen eine fiir
den Flugbetrieb und die andere fir den Betrieb der Flug-
hafeninfrastruktur verantwortlich war. Der Flugbetrieb
wurde der Flughafen Saarbriicken Betriebsgesellschaft
mbH (im Folgenden ,FSBG®) iibertragen, der Betrieb
der Infrastruktur der Flughafen Saarbriicken Besitzgesell-

(*) unterliegt dem Berufsgeheimnis

(24)

schaft (im Folgenden ,FSBesitzG®), die Eigentiimerin der
Infrastruktur war. Die Fraport AG (im Folgenden ,Fra-
port*) iibernahm 51 % der Anteile an der Flughafen-
betriebsgesellschaft FSBG. (¥

Diese Struktur hatte Bestand bis 2007 als die Fraport
ihre Anteile an der Betriebsgesellschaft verkaufte. Am
30. Juni 2007 gingen die Anteile der Fraport AG an
der FSBG in das Eigentum der FSBesitzG tiber. Mit Wir-
kung Jahresbeginn 2008 wurde die FSBG auf die FSBe-
sitzG verschmolzen, wobei die FSBG von der FSBesitzG
tibernommen wurde und Eigentiimer- und Betriebsgesell-
schaft wieder zu einer einzigen Gesellschaft zusammen-
gefihrt wurden, wie dies vor der Aufteilung der Fall
gewesen war. Der Name der FSBesitzG wurde wieder
in Flughafen Saarbriicken GmbH gedndert. Die FSG
kann somit als Vorlauferin und Nachfolgerin der FSBe-
sitzG betrachtet werden.

2.1.3.a. Eigentumsverhdltnisse bis Juni 2007

Von 1998 bis 2007 befanden sich die Anteile der Be-
triebsgesellschaft FSBG zu 48 % im Eigentum der FSG,
zu 51 % im Eigentum der Fraport AG und zu 1% im
Eigentum der Landeshauptstadt Saarbriicken.

0.1%

Verkehrsholding Saarland GmbH
Geschaftsfohrer:

Dr. W. Bonberg, R. Glnﬂoﬂ‘-Wﬂn-'

99.9%
99,

'ﬁuglufm Saarbricken
Besitzgesellschaft mbH

Dr. W. Banberg
l 48%
Flughafen Saarbrocken |

Betrichsgesellschaft mbH
(Geschafisfihrer M. Bunk

R, Gindor-Wagnes|

1% | 51%

Landeshau dt Sbr,

2.1.3.b. Eigentumsverhdltnisse seit dem 30. Juni 2007

Nach dem Ausstieg der Fraport aus der FSBG gingen
deren Anteile an die FSG iiber, so dass 99 % der Anteile
an der FSBG im Eigentum der FSG standen.

(*) Anteilseigner der Fraport AG sind derzeit: Land Hessen — 31,49 %,

Stadtwerke Frankfurt am Main Holding GmbH - 20,11 %, Artio
Global Investors Inc. — 9,96 %, Deutsche Lufthansa AG — 9,92 %,
unbekannte Anteilseigner — 28,52 %.
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| Saarland |

0,1% l 0.1%

[Verkehrsholding Saarland GmbH
Geschaftsfohrer:
Dr. W. Bonberg, R. Gindorf-Wagner

99,9%
99,9%

Hafenbetriebe
Saarland GmbH

Geschaftsflhrer:
Dr. W. Bonberg

Flughafen Saarbriicken
Besitzgesellschaft mbH
Geschaftsfuhrer:

Dr. W. Bonberg R. Gindorf-Wagner]|

(26)

/ 100,0%

l 99%

Flughafen Saarbriicken
Betriebsgesellschaft mbH
Geschaftsfubrer. E. Haukkson

1%

|Landeshauptstadt Sbr. 1

2.1.3.c. Derzeitige Eigentumsverhdltnisse seit Jahresbeginn
2008

Zu Jahresbeginn 2008 wurde die FSBG unter dem Na-
men Flughafen Saarbriicken GmbH auf die FSG ver-
schmolzen. Die FSG ist jetzt alleiniges Eigentum der vh
Saar.

| Saarland ]

J 100%

Verkehrsholding Saarland GmbH
Geschaftsfuhrerin:
R. Gindorf-Wagner

/

100,0% \

Hafenbetriebe Saarland GmbH
Geschaftsfuhrerin
R. Gindorf-Wagner

Geschéftsfuhrer:
Prof. Dr. Friedhelm Schwan

Flughafen Saarbriicken GmbH
E. Hauksson

(27)

(28)

2.1.3.d. Verkehrsholding Saarland GmbH (,vh Saar)

Die vh Saar wurde 1996 vom Ministerium fiir Wirtschaft
und Finanzen des Saarlandes gegriindet. Gegenstand der
Gesellschaft ist ,die Koordinierung der bei dem Bau, Ausbau
und Betrieb offentlicher Flug- und Flusshdfen im Saarland
anfallenden Tatigkeiten. In der Satzung der vh Saar war
der Abschluss eines Beherrschungsvertrags mit der FSG
vorgesehen. Geschiftsfithrung und Aufsichtsrat der vh
Saar werden von der Regierung des Landes Saarland
als einzigem Anteilseigner berufen.

2.1.3.e. Flughafen Saarbriicken Besitzgesellschaft (,FSBe-
sitzG*)

Die FSBesitzG wurde am 4. Juli 1997 als Rechtsnach-
folgerin der urspriinglichen FSG gegriindet. 2008 wurde
daraus wieder die FSG. Gegenstand der Gesellschaft wa-
ren ,der Bau, die Unterhaltung und die Verpachtung eines
Verkehrsflughafens in Saarbriicken und die Beteiligung an
der Flughafen Saarbriicken Betriebsgesellschaft mbH*.

(29)

(30)

(32)

(33)

Der Aufsichtsrat der FSBesitzG wurde von der saarlin-
dischen Landesregierung ernannt, der Aufsichtsratsvorsit-
zende von dem fiir den Luftverkehr zustindigen saarlin-
dischen Ministerium. Die Unternehmensleitung war hin-
sichtlich ihres Abstimmungsverhaltens in der Gesellschaf-
terversammlung der FSBG gegeniiber dem Ministerium
fur Wirtschaft und Finanzen weisungsgebunden.

2.1.3.f. Flughafen Saarbriicken Betriebsgesellschaft mbH
(,FSBG)

Die FSBG wurde am 4. Juli 1997 gegriindet und zu
Jahresbeginn 2008 auf die FSBesitzG verschmolzen. Ge-
genstand der Gesellschaft war der Betrieb des Flughafens
Saarbriicken. Die Unternehmensleitung musste mit einer
75 %-Mehrheit der Gesellschafterversammlung ernannt
werden. Thr Aufsichtsrat bestand aus fiinf von der Flug-
hafen Frankfurt/Main AG und funf von der Flughafen
Saarbriicken GmbH ernannten Mitgliedern. Seit 2006
wurden zwei Aufsichtsratsmitglieder von der Fraport
AG und vier von der FSBesitzG ernannt.

2.1.3.g. Flughafen Saarbriicken GmbH (,FSG“)

Die FSG wurde am 30. August 2008 gegriindet. Sie war
Vorlduferin und spiater auch Nachfolgerin der FSBesitzG.
Gegenstand der Gesellschaft ist der Betrieb des Flugha-
fens Saarbriicken fur die Zwecke des zivilen Luftverkehrs
sowie damit zusammenhingender Nebengeschifte. Die
Mitglieder der Geschiftsfithrung und des Aufsichtsrats
werden von der saarlindischen Landesregierung ernannt.
Der Vorsitzende des Aufsichtsrats wird von dem fiir die
Luftfahrt zustindigen Ministerium ernannt.

2.2. Die Finanzierung der vh Saar durch das Land
Saarland

Die deutschen Behorden rdumen ein, dass vom Land
Saarland Kapitalzufihrungen an die vh Saar geflossen
sind. Sie fithren aus, dass der Hintergrund fir diese Ka-
pitalzufithrungen in der Finanzierung von Flughafenin-
frastruktur und —einrichtungen (unter anderem Start-
und Landebahn, Kontrollturm und Abfertigungsgebaude)
und der zugehorigen Zusatzausstattung (Brandschutz-
und sonstige Sicherheitseinrichtungen) und des Betriebs
der Infrastruktur (Instandhaltung und Verwaltung der
Flughafeninfrastruktur) besteht. Da die Kosten dieser
Mafinahmen aus dem Betrieb eines kleinen Regionalflug-
hafens nicht gedeckt werden konnen, verzeichnete die
FSG/FSBesitzG als Hauptverantwortliche fiir diese Aktivi-
titen regelmafig Verluste. vh Saar, musste aufgrund ei-
nes Ergebnisabfihrungsvertrags fiir die Verluste des Flug-
hafens aufkommen.

Dadurch sind der vh Saar selbst Verluste entstanden. Um
diese Verluste auszugleichen, stellt das Land Saarland
jedes Jahr einen bestimmten Betrag als Kapitalzufithrung
an die vh Saar in den Landeshaushalt ein.
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(34) Innerhalb der vh Saar-Gruppe verzeichnet lediglich die Behorden untergliedern die Ausgaben fur Investitionen

(36)

(37)

FSG regelmifig Verluste, wihrend die HBS Gewinne er-
zielt. Bis auf das Jahr 2007 erwirtschaftete die FSBG
regelmiflig Gewinne; das negative Ergebnis im Jahr
2007 war darauf zuriickzufithren, dass die grofSte Flug-
gesellschaft, die bis dahin den Flughafen nutzte (Hapag
Lloyd[TUlfly) 2006 den Betrieb am Flughafen Saarbrii-
cken aufgab und seit 2008 den Betrieb zum benachbar-
ten Flughafen Zweibriicken verlegt hat. Offentlich zu-
ginglichen Informationen zufolge werden die Gewinne
der HBS dazu verwendet, einen Teil der Verluste der FSG
auszugleichen, reichen jedoch nicht aus, um sidmtliche
Verluste zu decken.

Die Zahlungen der o6ffentlichen Hand an die vh Saar sind
aus der nachstehenden Tabelle ersichtlich. Die Kapital-
zufithrungen erfolgen nicht pauschal in Hohe des in
den Haushalt eingestellten Betrags, sondern richten sich
nach dem Bedarf der vh Saar, abhingig davon ob diese
die Verluste aus eigenen Mitteln tragen kann, wie dies
1999 und 2007 der Fall war.

Tabelle 2:

Kapitalzufiihrungen des Landes Saarland an die vh Saar

Mitteleinstellung im Landes- | Kapitalzufiihrungen an die

Jahr haushalt vh Saar
1998 2 940 000 (]
1999 2940 000 []
2000 2940 000 [.]
2001 2 940 000 (]
2002 2 940 000 [..]
2003 2 940 000 (]
2004 2 940 000 [.]
2005 2 940 000 []
2006 2940 000 [.]
2007 8000 000 []
2008 11 000 000 [.]
2009 kKA. [.]
Summe 45 460 000 45 284 206,67

Die Finanzplanung des Landes Saarland sieht fur den
Zeitraum 2011 bis 2014 eine Riickstellung fiir eine jahr-
liche Kapitalzufiihrung in Hoéhe von maximal 8 Mio.
EUR vor.

2.3. Die Verluste der FSG|FSBesitzG und deren Fi-
nanzierung

Die deutschen Behorden erklaren, dass die Verluste in
Hohe von 48,95 Mio. EUR durch Infrastruktur- sowie
durch Sicherheitsmanahmen im Gegenwert von [...]
im selben Zeitraum zuriickzufithren sind. Die deutschen

(40)

(41)

und Instandhaltung, einschlieSlich Sicherheitsaufwendun-
gen, und Kapitalkosten sowie Kapitalzufithrungen und
andere Einnahmen in der nachstehenden Tabelle:

Tabelle 3:

Finanzierung des Flughafens Saarbriicken 2000-2009 in Mio. EUR

Verluste Flughafen 48,951
Investitionen [...]
Instandhaltungen und Sicherheitsaufwendungen [...]
Zinsaufwand (°) [...]
Summe Infrastruktur/Sicherheit [...]

Kapitalzufihrungen an vh Saar 43,910
Gewinnabfithrung HBS an vh Saar [...]
Darlehen [...]
Summe [...]

(°) Die Zinsen gehen auf Fremdmittelaufnahmen zur Finanzierung der
Infrastruktur zurtick.

Von 2000 bis 2009 beliefen sich die Kosten der Instand-
haltungsmaflnahmen fiir Infrastruktur sowie Sicherheit
auf insgesamt [...]. Diese Kosten entstanden ausschlief3-
lich durch den Betrieb der Infrastruktur und nicht durch
Flughafendienstleistungen.

In der Vergangenheit musste die FSG umfangreiche Um-
bauten vornehmen, die durch die nach den Ereignissen
vom 11. September 2009 erheblich strengeren Sicher-
heitsauflagen notwendig wurden. [...].

Zudem waren betrichtliche Investitionen in die Infra-
struktur notwendig geworden. In den Jahren 1999 bis
2001 wurde ein neues Abfertigungsgebdude errichtet,
das rund [...] kostete. Ferner wurde nach 1996 das Park-
platzangebot fiir Fluggiste in drei Stufen ausgebaut. Die
FSG musste generell fiir die Kosten fiir Unterhalt, In-
standhaltung und Verwaltung der bestehenden Infra-
struktur aufkommen.

Die deutschen Behorden teilen mit, dass bis zum Zusam-
menschluss von FSG und FSBG der Flugbetrieb rechtlich
von der Infrastruktur getrennt war. Sie erkliren, dass
auch nach dem erfolgten Zusammenschluss die Kapital-
zufithrungen nicht dazu eingesetzt werden, Verluste aus
dem Flughafenbetrieb zu decken. Die deutschen Behor-
den gehen davon aus, dass der Flughafenbetrieb Gewinn
erwirtschaften wird und damit zur Deckung der Verluste
aus den Investitionen in die Infrastruktur sowie der Kos-
ten fir deren Instandhaltung beitragen wird.
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(42)

(43)

2.4. Grundstiicksiibertragungen des Landes Saarland
an die FSG/FSBesitzG

Die deutschen Behorden erkldren, dass seit 1998 vom
Land Saarland Grundeigentum in einem Gesamtwert von
240 000 EUR an die FSG iibertragen wurde. Grund fiir
diese Ubertragung waren unter anderem Sicherheits-
aspekte. Die deutschen Behorden haben nicht mitgeteilt,
ob fiir diese Ubertragung eine Bezahlung erfolgte. Jeden-
falls betrachten sie die Grundstiicksiibertragungen nicht
als staatliche Beihilfe. Die Kommission ersucht die deut-
schen Behorden daher um Informationen dariiber, wann
und in welchem Wert Grundstiicksiibertragungen erfolgt
sind und ob Gegenleistungen erfolgten.

2.5. Biirgschaften des Landes Saarland fiir die FSBe-
sitzG

Das Land Saarland iibernahm drei Biirgschaften fur die
FSG, mit der von der FSG aufgenommene Darlehen be-
sichert wurden. Das Land erhielt daftr keine Pramie. Das
Darlehen in Hohe von 11,45 Mio. EUR war fiir die Fi-
nanzierung des neuen Abfertigungsgebdudes bestimmt.

Tabelle 4:
Biirgschaften
Jahr Dzlrllriﬂizs_ Laufzeit Betrag zum
in Tsd. EUR 31.12.2009
1998 [...] [...] [...]
1998 [...] [...] [...]
2001 11 453 01.04.2023 9225
Gesamt [...] [...]

2.6. Patronatserklirungen des Landes Saarland zu-
gunsten der vh Saar[FSBesitzG

Das Land Saarland stellte fiir die vh Saar zur Besicherung
der von der FSBesitzG aufgenommenen Darlehen zwei
Patronatserkldrungen aus. Das Land erhielt dafiir keine
Pramie.

(47)

19.7.2012
Tabelle 5:
Patronatserklarungen

Jahr D:i;*;:gs— Laufzeit Betrag zum
in Tsd. EUR 31.12.2009

2005 3700 31.01.2021 2934

2006 10 000 31.08.2039 9942
Gesamt 13 700 12876

2.7. Der Ergebnisabfithrungsvertrag zwischen der
vh Saar und der FSG/FSBesitzG

Durch einen Ergebnisabfithrungsvertrag vom 7.5.1996
zwischen der vh Saar und der FSG ist die vh Saar ver-
pflichtet, wihrend der Vertragslaufzeit jihrlich die Ver-
luste auszugleichen, die der FSG entstanden sind, wih-
rend ihrerseits die FSG verpflichtet ist, ihre Gewinne an
die vh Saar abzufithren. Dieser Vertrag trat am 1. Januar
1997 in Kraft. In der Zeit, zu der die FSG in FSBesitzG
und FSBG aufgeteilt war, war der Vertrag auf die FSBe-
sitzG als Rechtsnachfolgerin der FSG anwendbar.

Nach Angaben der deutschen Behorden erwirtschaftete
die FSBesitzG wihrend der Zeit, in der sie fur die Flug-
hafeninfrastruktur und die FSBG fiir den Flugbetrieb zu-
stindig war, regelmifSig Verluste, da sie die Kosten fir
den Bau und die Instandhaltung der Flughafeninfrastruk-
tur zu tragen hatte, wahrend die FSBG (bis 2007 im
Mehrheitseigentum der Fraport befindlich) regelmafig
Gewinne verzeichnete.

Allerdings vermeldete die FSBG im Jahr 2007 und in den
darauffolgenden Jahren betrichtliche Nettoverluste.
Grund daftr war, dass 2006 die Fluggesellschaft Hapag
Lloyd Flug, die inzwischen unter dem Namen TUIfly
operiert, beschloss, den Flughafen Saarbriicken zu ver-
lassen. Die Hapag Lloyd Flug war damals die grofte
Fluggesellschaft am Flughafen Saarbriicken. Darauthin
ging im Jahr 2007 das Passagieraufkommen gegeniiber
2005 um 30 % zuriick. Dieses deutlich geringere Passa-
gieraufkommen bedeutete fir die FSBG eine betricht-
liche Belastung.
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(49)

Tabelle 6:

Gegeniiberstellung der der FSG in den Jahren 2000 bis 2009 gewdhrten offentlichen Mittel und der Finanzierung der vh

Saar (in EUR)

FSBG (Flughafen
h ESG liFlugBhafin Saaﬁ- Saarbriicken Be- | Flughafen Saarbrii- Gesamt Kapitalzufithrungen
Jahr e e}? ftembzgese | triebsgesellschaft cken GmbH esam an die vh Saar
schaft mbH) mbH)
2000 -2168 916,52 489 364,30 -1679 552,22 [...]
2001 -2785 473,57 -56 863,81 -2 842 337,38 [...]
2002 -4 164 538,13 42 842,87 -4121 695,26 [...]
2003 -3099 253,47 42 569,23 -3 056 684,24 [...]
2004 -2770 680,59 85 587,79 -2 685 092,80 [...]
2005 -3 917 320,85 -7 142,46 -3 924 463,31 [...]
2006 -8 400 703,48 -214 709,04 -8 615 412,52 (%) [...]
2007 -8171099,06 | -2737773,59 -8 171 099,06 [...]
2008 —4 548 264,66 —4 548 264,66 [...]
2009 -9306 512,33 -9 306 512,33 [...]
SUMME -35477 985,67 | -2356124,71 | -13854776,99 —-48 951 113,78 40 334 812,39

2.8. Die zum 1. April 2007 eingefiihrten Flughafen-
entgelte und Rabatte

2.8.1. Der Flughafenentgelt-Basistarif

Die deutschen Behorden erldutern, dass bis 2007 keine
Rabatte auf die Flughafenentgelte gewdhrt wurden. Die
geltende Entgeltordnung wurde am 1. April 2007 einge-
fuhrt. Auf dem Exemplar der Entgeltordnung mit Rabatt-
regelungen, das von den deutschen Behorden vorgelegt
wurde, ist auf der Titelseite die Flughafen Saarbriicken
GmbH angegeben. Zum Zeitpunkt der Einfilhrung der
Entgeltordnung existierte diese Gesellschaft jedoch noch
gar nicht. Die Kommission geht daher davon aus, dass
die Entgeltordnung von der Rechtsvorgingerin der FSG,
der FSBesitzG, eingefithrt wurde, die bereits die vorherige
Entgeltordnung eingefiihrt hatte. Die Kommission fordert
die deutschen Behorden auf, ihr sachdienliche Informa-
tionen zukommen zu lassen, falls diese Annahme nicht
zutreffen sollte.

In der nachstehenden Tabelle sind die reguliren Flugha-
fenentgelte nach der Entgeltordnung von 2007 auf-
gefuhrt (ohne spezifische Ausnahmeregelungen).

Tabelle 7:

Die zum 1. April 2007 eingefiihrten Flughafenentgelte

Entgelt Kriterien igegglg{
Bewegungsentgelt MTOW < ohne 15
1999 kg Larmzeugnis
mit 5
Lirmzeugnis
Bewegungsentgelt | MTOW 2 000 ohne 45
bis 5 699 kg Larmzeugnis
mit 30
Larmzeugnis
Start-/Landeent- MTOW > 69 Sitze 50
gelt > 5700 kg
< 70 Sitze 200
Passagierentgelt | aussteigender Passagier (Schengen) | 7,50
Passagierentgelt aussteigender Passagier 8,00

(Nicht-Schengen)
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(50) Nach der Entgeltordnung werden fiir neue Fluggesell- (57) In dem Vertrag verpflichtet sich Cirrus dazu, die Strecke
schaften und fir neu angeflogene Zicle Forderrabatte Saarbriicken — [...] im Linienverkehr an [...] zu bedie-
auf diese Entgelte gewihrt: nen. [...] Cirrus willigt ein, seine Flugzeuge am Wochen-
ende fur Charterfliige zur Verfugung zu stellen, sofern
2.8.2. Die Rabatte fiir neue Fluggesellschaften, neu angeflo- sich hierdurch Gewinne erzielen lassen.
gene Ziele und erhohtes Passagieraufkommen
(51)  Forderrabatte fir neue Fluggesellschaften: Fiir Fliige einer (58) In de.m Vertrag Verpﬂicht.et sich di? FSG zur Zahlung
erstmalig am Flughafen Saarbriicken operierenden Flug- von insgesamt [0,5-1,2 Mio. EUR] fiir die gesamte Ver-
gesellschaft werden folgende Forderrabatte gewdhrt: auf tragslaufzelt:. Am 15. Mdrz 2005 sind [...] fiir die An-
Bewegungs-, Start-/Lande- und Passagierentgelte 50 % im laufkosten fallig. Mit Beginn der Aufnahme des Flugver-
ersten Jahr, 30 % im zweiten Jahr und 20 % im dritten kehrs hat die FSG monatlich [...] als Vorauszahlung zu
Jahr. entrichten. Wenn die konkreten Zahlen (Ertrag und Pas-
sagierzahlen) vorliegen, wird der tatsichliche Gegenleis-
(52) Forderrabatte fiir neu angeflogene Ziele: Als neues Ziel tung nach folgender Formel berechnet:
gelten regelmifige Flugverbindungen (Zeitraum 1. April
bis 31. Oktober: mlndestens cin Flug'pro WOCh?; Zeit- Abbildung 1: Formel fiir die Berechnung der Gegenleistung
raum 1. November bis 31. Marz: mindestens ein Flug der FSBesitzG an Cirrus
innerhalb von zwei Wochen) zu Zielen, die in den letz-
ten 12 Monaten vor Aufnahme der neuen Flugstrecke [...]
vom Flughafen Saarbriicken aus nicht bedient worden
sind. Fiir neu angeflogene Ziele werden folgende Forder-
rabatte gewdhrt: 50 % im ersten Jahr, 30 % im zweiten (59) Cirrus unterrichtet die FSBesitzG monatlich iiber die
Jahr und 20 % im dritten Jahr. die Rabatte werden auf wirtschaftliche Entwicklung auf der Strecke (Passagier-
die gleichen Entgelte gewihrt wie die Rabatte fiir neue zahlen, Auslastung, Nettoertrag). Beide Seiten haben
Fluggesellschaften. das Recht den Vertrag zu kiindigen, sollte die Weiterfiih-
rung des Betriebs auf der Strecke wirtschaftlich nicht
(53) Die Rabatte fiir neue Fluggesellschaften und fiir neu an- gerechtfertigt sein.
geflogene Ziele konnen nicht kombiniert werden.
(60) Am 26. Oktober 2005 schlossen die Vertragsparteien
(54)  Forderrabatte bei erhohtem Passagieraufkommen: Flugge- einen Erginzungsvertrag mit Wirkung ab dem 1. Septem-
sellschaften, die wihrend eines Kalenderjahres zwischen ber 2005 bis Ende 2006. Fiir diesen Zeitraum verpflich-
60 000 und 100 000 Passagiere von/nach Saarbriicken tete sich die FSBesitzG zur Zahlung von insgesamt [0,5-
befordern, und Fluggesellschaften, die wihrend eines Ka- 1,2 Mio. EUR]. Die Zahlungen aus dem urspriinglichen
lenderjahres mehr als 100 000 Passagiere von/nach Saar- Vertrag wurden bis August 2005 geleistet. Die Ergin-
briicken befordern, erhalten im Folgejahr eine Riickzah- zung wurde notwendig, weil sich die Passagierzahlen
lung. Fluggesellschaften der ersten Gruppe erhalten im nicht wie erwartet entwickelten.
Folgejahr eine Riickzahlung in Hohe von 5% des im
betrachteten Jahr getitigten Umsatzes aus den gesamten
Passagierentgelten. Fluggesellschaften der zweiten Gruppe (61) Am 4. Oktober 2006 wurde ein Nachtrag zum Ergin-
erhalten im Folgejahr eine Riickzahlung in Hohe von zungsvertrag vereinbart, da die erwarteten Passagierzah-
10 % des im betrachteten ]ahr getdtigten Umsatzes aus len nicht erreicht wurden. Die Laufzeit dieses Vertrags
den gesamten Passagierentgelten. begann am 15. September 2006. Der Nachtragsvertrag
enthilt keine Angabe iiber das Ende der Vertragslaufzeit.
2.9. Der Vertrag iiber eine Anschubfinanzierung Unabhingig vom Ergebnis auf der Strecke ist eine Be-
zwischen der FSBesitzG und Cirrus grenzung der Zahlungen festgelegt. Sollte das Ergebnis
positiver ausfallen, verringern sich die Zahlungen.
(55) Am 27. Januar 2005 unterzeichnete die FSBesitzG mit
der Cirrus Airlines Luftfahrtgesellschaft mbH (im Folgen- B o )
den ,Cirrus’) einen Vertrag iiber eine Anschubfinanzie- (62)  Zur Hohe des tatsachhcb an Cirrus gezahlten Betrags
rung mit einer Laufzeit von einem Jahr. Gegenstand des haben die deutschen Behorden keine Angaben vorgelegt.
Vertrags ist die Steigerung der Passagierzahlen auf der
Strecke [...]. In dem Vertrag ist darge%egt, dass eine Stei- 2.10. Der Marketingvertrag zwischen der FSG und
gerung der Passagierzahlen nur erreicht werden kann, Air Berlin
wenn der Beforderungspreis erheblich gesenkt werden
kann und das Luftverkehrsunternehmen fiir die Passa- (63) Am 6. April 2011 unterzeichnete die FSG einen Marke-
giere attraktiv ist. Ferner wird von hohen Verlusten in tingvertrag mit der Air Berlin PLC & Co. Luftverkehrs KG
der Anlaufphase ausgegangen. Der Flughafen erklirt sich (im Folgenden ,Air Berlin“) mit einer Laufzeit bis 2. Mai
daher bereit, das Projekt mit einer Anlauffinanzierung zu 2014. In dem Marketingvertrag verpflichtet sich Air Ber-
unterstiitzen. lin zur Erbringung von Marketing- und Werbedienstleis-
tungen fur die FSG. In dem Vertrag ist wortlich fest-
(56)  Als Beginn des Flugbetriebs wurde der 29. Mirz 2005 gelegt: ,[...].“ Die FSG erwartet von der Frequenzerho-

festgelegt. Der Vertrag basiert auf einen Geschiftsplan,
der Angaben zu Passagierzahlen und durchschnittlichem
Nettoertrag enthilt. Der einzusetzende Flugzeugtyp ist in
dem Vertrag ebenfalls festgelegt.

hung hohere Einnahmen aus dem Flugbetrieb und aus
flugunabhingigen Aktivititen. Auferdem verpflichtet
sich Air Berlin zur Vermarktung der beiden Verbindun-
gen von und nach Saarbriicken (Informationen iiber die
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(64)

(65)

(66)

(67)

(68)

(70)

Frequenzerhohung in der Presse, durch E-Mails, Mittei-
lungen an Reiseveranstalter, Zeitschriften, Printmedien,
beim Check-in, an Bord, im Rundfunk usw.).

Auf der Grundlage dieses Vertrags hat die FSG bisher
drei Zahlungen uber insgesamt [0,5-1,1 Mio EUR] an
Air Berlin geleistet. Der Vertrag sieht fiir 2012 weitere
Zahlungen in Hohe von insgesamt [0,3-0,6 Mio EUR]
vor.

3. STELLUNGNAHME DER DEUTSCHEN BEHORDEN

Nach Auffassung der deutschen Behorden stellen die
vom Land Saarland tber die vh Saar iiber eine Reihe
von Jahren im Zusammenhang mit der Finanzierung
des Flughafens Saarbriicken getitigten die Kapitalzufith-
rungen und der Ergebnisabfihrungsvertrag zwischen der
FSG und der vh Saar keine rechtswidrigen Beihilfen im
Sinne von Artikel 107 AEUV dar, da sie den Handel
zwischen Mitgliedstaaten nicht beeintrichtigen.

In diesem Zusammenhang verweisen die deutschen Be-
horden ferner auf die Randnummern 15 und 39 der
Gemeinschaftlichen Leitlinien fiir die Finanzierung von Flug-
hdfen und die Gewdhrung staatlicher Anlaufbeihilfen fiir Luft-
fahrtunternehmen auf Regionalflughdfen (7) (im Folgenden
JFlughafen-Leitlinien von 2005“ oder ,Leitlinien*). Sie weisen
darauf hin, dass gemdf diesen Leitlinien Flughifen mit
weniger als 500 000 Passagicren jahrlich der Kategorie
D, ,kleine Regionalflughifen“ zuzurechnen seien, und
dass die Forderung kleiner Regionalflughdfen den Wett-
bewerb kaum beeinflussen oder den Handel in einem
dem Gemeinschaftsinteresse zuwiderlaufenden Ausmafs
beeintrachtigen diirfte. Die Passagierzahlen des Flugha-
fens liegen deutlich unter dem Schwellenwert zur néchst-
hoheren Kategorie (1 Million Passagiere) und diirften
diesen in absehbarer Zeit auch nicht erreichen. Folglich
vertreten die deutschen Behorden den Standpunkt, dass
keine Notwendigkeit bestand, eine staatliche Beihilfe fir
die Flughafeninfrastruktur zu notifizieren.

Die deutschen Behorden geben an, dass die Kosten fiir
Instandhaltung und Bewirtschaftung der Flughafeninfra-
struktur bei kleinen Regionalflughifen so hoch seien,
dass der Flughafen sie nicht tragen konne.

Nach Auffassung Deutschlands sind die Ausgaben, die
zur Einhaltung der Sicherheitsvorschriften getitigt wur-
den, dem Bereich der Sicherheit und der Luftverkehrs-
kontrolle zuzurechnen und gehéren damit nicht zu den
wirtschaftlichen Titigkeiten, sondern sind vielmehr der
Ausiibung hoheitlicher Befugnisse zuzuordnen. Folglich
unterliegt die Finanzierung derartiger Mafnahmen nicht
der Beihilfenkontrolle.

Dariiber hinaus sind die deutschen Behorden der An-
sicht, dass die Infrastrukturinvestitionen mit den in den
Leitlinien festgelegten Voraussetzungen im Einklang ste-
hen.

Sie erklaren weiter, dass sie den Betrieb des Flughafens
als Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem In-
teresse betrachten, da dieser allen Einwohnern, Unterneh-
men und Einrichtungen in seinem Einzugsgebiet zur Ver-

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

(71)

(72)

fugung steht, einen wesentlichen Bestandteil der Ver-
kehrsinfrastruktur der Region darstellt und fiir die wirt-
schaftliche, soziale und kulturelle Entwicklung der Re-
gion von erheblicher Bedeutung ist. Zwar besteht form-
licher Betrauungsakt, doch erldutern die deutschen Be-
hérden, dass lediglich die fiir den Flughafenbetrieb erfor-
derliche Finanzierung gewidhrt worden sei. Daher sei
keine Vorfinanzierung erfolgt, sondern es sei nur ein
Ausgleich gezahlt worden, wenn infolge des Betriebs
des Flughafens und der Investitionen eine Finanzierungs-
liicke aufgetreten sei. Zudem sei das Land Saarland stets
alleiniger Anteilseigner der FSBesitzG und spiter der
FSG, also der Begiinstigten der Forderung, gewesen. So-
mit sei das Land immer in der Lage gewesen, die Tatig-
keiten beider Gesellschaften genau zu kontrollieren und
zu lenken. Das Land ernenne immer den Vorsitzenden
des Aufsichtsrats und verfiige iber die Stimmenmehrheit
im Aufsichtsrat. Die Geschiftsfiuhrung werde ebenfalls
immer vom Land ernannt. Durch diese und weitere Fak-
toren sei sichergestellt, dass ausschlielich Pflichten und
Aufgaben des Gemeinwohls wahrgenommen wiirden
und keine Uberkompensierung gewihrt werde.

4, PRUFUNG DES VORLIEGENS VON BEIHILFEN

Die Kommission hat gepriift, ob die folgenden Mafinah-
men als staatliche Beihilfen an die FSG, die FSBesitzG
und die vh Saar einzustufen sind:

— die Finanzierung von FSG[FSBesitzG und vh Saar
durch das Land Saarland

— die Grundstiicksiibertragungen durch das Land Saar-
land an die FSBesitzG

— die Biirgschaften des Landes Saarland zugunsten der
FSBesitzG

— die Patronatserklirungen des Landes Saarland zu-
gunsten der vh Saar/FSBesitzG

Die Kommission hat gepriift, ob die folgende Mafnahme
als staatliche Beihilfe an die FSBG einzustufen ist:

— der Pachtvertrag zwischen der FSG und der FSBG

Die Kommission hat gepriift, ob die folgende Mafinah-
men als staatliche Beihilfen an die Fluggesellschaften, die
den Flughafen nutzen, einzustufen sind:

— die im Jahr 2007 eingefiihrten Rabatte fiir neue Flug-
gesellschaften, neu angeflogene Ziele und Erhéhun-
gen des Passagieraufkommens

— der Vertrag iber eine Anlauffinanzierung zwischen
der FSBesitzG und Cirrus

— der Marketingvertrag zwischen der FSG und Air Ber-
lin

Nach Artikel 107 Absatz 1 AEUV ,sind staatliche oder aus
staatlichen Mitteln gewdhrte Beihilfen gleich welcher Art, die
durch die Begiinstigung bestimmter Unternehmen oder Pro-
duktionszweige den Wettbewerb verfilschen oder zu verfilschen
drohen, mit dem Binnenmarkt unvereinbar, soweit sie den
Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrdchtigen.”
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Die in Artikel 107 Absatz 1 AEUV festgelegten Voraus-
setzungen sind kumulativ zu verstehen. Um also feststel-
len zu konnen, ob es sich bei den in Rede stehende
Mafinahme um staatliche Beihilfen im Sinne von Arti-
kel 107 Absatz 1 AEUV handelt, miissen alle vorgenann-
ten Bedingungen erfullt sein, d. h. die finanzielle Unter-
stiitzung

— muss von einem Mitgliedstaat oder aus staatlichen
Mitteln gewdhrt werden,

— bestimmte Unternehmen oder Produktionszweige be-
giinstigen,

— den Wettbewerb verfilschen oder zu verfilschen dro-
hen

— und den Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrich-
tigen.

4.1. Der Beihilfecharakter der Finanzierung von vh
Saar und FSG|FSBesitzG durch das Land Saar-
land

Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit zum Staat

Die deutschen Behorden haben eingerdumt, dass das
Land Saarland jahrliche Kapitalzufihrungen an die vh
Saar titigt, die von deren Bedarf abhingig sind und da-
von, ob sie in der Lage ist, die Verluste der FSG/FSBe-
sitzG aus eigenen Mitteln zu tragen.

Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass die
jahrliche Finanzierung der vh Saar staatliche Mittel in
Form direkter Zuschiisse aus dem Landeshaushalt be-
inhaltet und damit dem Staat zuzurechnen ist.

Wirtschaftliche Tatigkeit und Unternehmensbegriff

Nach stindiger Rechtsprechung muss die Kommission
zunichst feststellen, ob es sich bei der vh Saar und der
FSG/FSBesitzG um Unternechmen im Sinne von Arti-
kel 107 Absatz 1 AEUV handelt. Hierzu ist zunichst
festzustellen, dass nach stindiger Rechtsprechung der
Begriff des Unternehmens jede eine wirtschaftliche Tatig-
keit ausiibende Einheit umfasst, unabhingig von ihrer
Rechtsform und der Art ihrer Finanzierung; (%) eine wirt-
schaftliche Tatigkeit ist jede Tatigkeit, die darin besteht,
Giiter oder Dienstleistungen auf einem bestimmten
Markt anzubieten. (°)

In seinem Urteil in der Rechtssache Flughafen Leipzig/
Halle bestitigte das Gericht, dass der Betrieb eines Flug-
hafens eine wirtschaftliche Tatigkeit darstellt und der Bau
der Flughafeninfrastruktur ein nicht trennbarer Bestand-

(®) Rechtssache C-35/96, Kommission/Italien, Slg. 1998, 1-3851,
Randnr. 36; Rechtssache C-41/90, Hofner und Elser, Slg. 1991, I-
1979, Randnr. 21; Rechtssache C-244/94, Fédération Francaise des
Sociétés d’Assurances/Ministere de I'Agriculture et de la Péche, Slg.
1995, 1-4013, Randnr. 14; Rechtssache C-55/96, Job Centre, Slg.
1997, 1-7119, Randnr. 21.

(°) Rechtssache 118/85, Kommission/Italien, Slg. 1987, 2599, Randnr.
7; Rechtssache 35/96, Kommission/Italien, Slg. 1998, 1-3851,
Randnr. 36.

(80)
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(83)

(84)

(')

(N
(*3)

teil dieser Tatigkeit ist. (1) Wenn ein Flughafenbetreiber
eine wirtschaftliche Tatigkeit ausiibt, dann ist er — un-
abhingig von seiner Rechtsform und der Art seiner Fi-
nanzierung — als ein Unternehmen im Sinne von Arti-
kel 107 Absatz 1 AEUV anzusehen und es sind daher
die Bestimmungen des Vertrags iiber staatliche Beihilfen
anwendbar. (')

Ebenfalls in seinem Urteil in der Rechtssache Flughafen
Leipzig/Halle entschied das Gericht, dass es nicht relevant
ist, ob der Bau oder Ausbau von Flughafeninfrastruktur-
anlagen eine regional-, wirtschafts- oder verkehrspoliti-
sche Mafnahme ist. Nach stindiger Rechtsprechung ist
nicht entscheidend, welche Ziele mit einer spezifischen
Mafnahme verfolgt werden, sondern welche Wirkungen
sie hervorrufen. (12)

Gegenstand der FSBesitzG waren ,der Bau, die Unterhal-
tung und die Verpachtung eines Verkehrsflughafens Saarbrii-
cken und die Beteiligung an der Betriebsgesellschaft‘. Bei der
Verpachtung eines Flughafens handelt es sich eindeutig
um eine wirtschaftliche Tatigkeit. Ferner ist die gleiche
Argumentation wie bei der vh Saar anwendbar: Die
FSBesitzG war Anteilseigner von 48 %, spiter 99 % der
FSBG und bildete gemeinsam mit dieser eine wirtschaft-
liche Einheit.

Gegenstand der FSG ist gemaf ihrer Satzung der Betrieb
des Flughafens. Die FSG iibernahm auch die zuvor von
der FSBesitzG wahrgenommenen Aufgaben. FSG ist so-
mit als ein Unternehmen im Sinne von Artikel 107 Ab-
satz 1 AEUV anzusehen und es sind daher die Bestim-
mungen des Vertrags iiber staatliche Beihilfen anwend-

bar.

Gegenstand der vh Saar ist ,die Koordinierung der bei dem
Bau, Ausbau und Betrieb offentlicher Flug- und Flusshdfen im
Saarland anfallenden Tatigkeiten”. In der Regel wird eine
wirtschaftliche Tatigkeit unmittelbar auf dem Markt aus-
gelibt. Im vorliegenden Fall scheint allerdings die vh Saar
ihre Tatigkeiten mittelbar auf dem Markt auszuiiben, und
zwar durch die Koordinierung der Titigkeiten von Flug-
und Flusshifen, die ihrerseits unmittelbar auf dem Markt
operieren. Gemeinsam mit diesen Flug- und Flusshifen
bildet die vh Saar eine wirtschaftliche Einheit.

Der blofSe Besitz von Beteiligungen, auch von Kontroll-
beteiligungen, stellt nicht schon eine wirtschaftliche Ta-
tigkeit der Einheit dar, die diese Beteiligungen hilt, wenn
mit ihm nur die Ausiibung der Rechte, die mit der Ei-
genschaft eines Aktiondrs oder Mitglieds verbunden sind,
einhergeht. Allerdings befand das Gericht: ,Ubt dagegen
eine Einheit, die Kontrollbeteiligungen an einer Gesellschaft
hdlt, diese Kontrolle tatsdchlich durch unmittelbare oder mittel-
bare Einflussnahme auf die Verwaltung der Gesellschaft aus,
ist sie als an der wirtschaftlichen Tatigkeit des kontrollierten
Unternehmens beteiligt anzusehen. Aufgrund dieses Umstands

Verbundene Rechtssachen T-455/08, Flughafen Leipzig/Halle GmbH

und Mitteldeutsche Flughafen AG/Kommission, und T-443/08, Frei-
staat Sachsen und Land Sachsen-Anhalt/Kommission (im Folgenden
,Rechtssache Flughafen Leipzig/Halle*), 2011, noch nicht in der
Sammlung verdffentlicht, siehe auch Rechtssache T-128/89, Aéro-
ports de Paris/Kommission, Slg. 2000, 11-3929, bestitigt durch den
EuGH, Rechtssache C-82/01P, Slg. 2002, 1-9297, und Rechtssache
T-196/04, Ryanair/Kommission, Slg. 2008, 1I-3643, Randnr. 88.
Rechtssachen C-159/91 und C-160/91, Poucet/AGF und Pistre/Can-
cava, Slg. 1993, 1-637.

Rechtssache Flughafen Leipzig/Halle, Randnr. 102 ff.
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ist sie daher als Unternehmen im Sinne von Artikel 87 Ab-
satz 1 EG [jetzt Artikel 107 Absatz 1 AEUV] zu qualifizie-
ren. Anderenfalls wiirde die blofe Teilung eines Unternehmens
in zwei getrennte Gebilde, von denen das erste die friihere
wirtschaftliche Tatigkeit unmittelbar fortfilhrt und das zweite
das erste durch die Einflussnahme auf dessen Verwaltung kon-
trolliert, geniigen, um den gemeinschaftlichen Vorschriften iiber
staatliche Beihilfen jede praktische Wirksamkeit zu nehmen.
Dies wiirde dem zweiten Gebilde erlauben, Subventionen
oder andere Vergiinstigungen des Staates oder aus staatlichen
Mitteln zu beziehen und sie ganz oder teilweise zugunsten des
ersten Gebildes auch im Interesse der aus beiden Gebilden
bestehenden wirtschaftlichen Einheit zu verwenden.” (1)

Die Kommission stellt fest, dass die FSG und davor die
FSBesitzG, die Gegenstand des vorliegenden Beschlusses
ist, auf einer gewerblichen Grundlage titig sind. Die
Kommission gelangt daher zu dem Schluss, dass der
Flughafen, der Gegenstand des vorliegenden Beschlusses
ist, von der vh Saar mittelbar und von der FSG unmittel-
bar auf einer gewerblichen Grundlage betrieben wird. Die
Kommission kann daher nicht ausschlieen, dass auch
die vh Saar selbst im Sinne des EU-Wettbewerbsrechts
ein Unternehmen darstellt.

Wirtschaftlicher Vorteil

Im vorliegenden Fall waren die Kapitalzufiihrungen an
die vh Saar offenbar iiberwiegend zur Weitergabe an
die FSG bestimmt. Daher kann davon ausgegangen wer-
den, dass die vh Saar nicht selbst als Begiinstigte der
Beihilfe anzusehen ist, sondern vielmehr als ein Instru-
ment fir die Weitergabe von Mitteln an die FSG. Die
Kommission fordert Deutschland auf zu kldren, ob sdmt-
liche Fordermittel, die vom Land an die vh Saar fliefen,
an die FSG weitergegeben werden.

Durch die jihrliche Ubernahme der Verluste der FSG/
FSBesitzG werden die Kosten, die normalerweise vom
Flughafenbetreiber zu tragen wiren, verringert und somit
dem Flughafenbetreiber ein Vorteil gewihrt.

Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse

Die deutschen Behorden machen geltend, dass die in
Rede stehende Ubernahme von Verlusten als Ausgleich
fur die Erfullung von gemeinwirtschaftlichen Verpflich-
tungen zu betrachten ist. Fur die Beantwortung der Fra-
ge, ob ein Ausgleich als Gegenleistung fir die Erfiillung
gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen als Vorteil im
Sinne von Artikel 107 AEUV anzusehen ist, wurden
vom Gerichtshof in seinem Urteil in der Rechtssache
Altmark folgende Kriterien festgelegt (14):

1) Das begiinstigte Unternehmen muss tatsichlich mit
der Erfillung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen
betraut sein, und diese Verpflichtungen miissen klar
definiert sein (im Folgenden ,Altmark-Kriterium 1°).

2) Die Parameter, anhand deren der Ausgleich berechnet
wird, sind zuvor objektiv und transparent aufzustel-
len (im Folgenden ,Altmark-Kriterium 2%).

() Rechtssache C-222/04, Ministero dellEconomia e delle Finanze/

Cassa di Risparmio di Firenze SpA et al., Slg. 2006, 1-289.

(') Rechtssache C-280/00, Altmark Trans und Regierungsprisidium
Magdeburg, Slg. 2003, 1-7747.

(91)

(92)

3) Der Ausgleich darf nicht iiber das hinausgehen, was
erforderlich ist, um die Kosten der Erfiillung der ge-
meinwirtschaftlichen Verpflichtungen unter Beriick-
sichtigung der dabei erzielten Einnahmen und eines
angemessenen Gewinns aus der Erfillung dieser Ver-
pflichtungen ganz oder teilweise zu decken (im Fol-
genden ,Altmark-Kriterium 3°).

4) Wenn die Wahl des Unternehmens, das mit der Er-
fullung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen be-
traut werden soll, im konkreten Fall nicht im Rahmen
eines Verfahrens zur Vergabe offentlicher Auftrige
erfolgt, das die Auswahl desjenigen Bewerbers ermog-
licht, 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 durch-
schnittliches, gut gefithrtes Unternehmen, das so an-
gemessen mit Transportmitteln ausgestattet ist, dass
es den gestellten gemeinwirtschaftlichen Anforderun-
gen geniigen kann, bei der Erfillung der betreffenden
Verpflichtungen hitte, wobei die dabei erzielten Ein-
nahmen und ein angemessener Gewinn aus der Er-
fullung dieser Verpflichtungen zu beriicksichtigen
sind (im Folgenden ,Altmark-Kriterium 4).

Nach dem Altmark-Kriterium 4 ist die Hohe des Aus-
gleichs auf das Minimum dessen festzusetzen, was ein
effizientes Unternechmen bendétigen wiirde, um nicht un-
ter den Begriff der staatlichen Beihilfe zu fallen. Diese
Voraussetzung wird dann als erfillt angesehen, wenn das
begiinstigte Unternehmen, das den Ausgleich erhilt, ent-
weder in einem Ausschreibungsverfahren ausgewihlt
wurde oder wenn der Ausgleich unter Bezugnahme auf
die Kosten, die einem effizienten Unternehmen entstehen
wiirden, berechnet wurde.

Im vorliegenden Fall wurden die Begiinstigten nicht nach
einer oOffentlichen Ausschreibung ausgewihlt. Das Land
Saarland hat den Betrieb des Flughafens Saarbriicken
nicht ausgeschrieben, sondern vielmehr einfach die Ge-
sellschaften, die den Flughafen betreiben, gegriindet und
sie in einem Beherrschungsvertrag mit der vh Saar ver-
bunden.

Ferner haben die deutschen Behorden gegeniiber der
Kommission nicht angegeben, dass die Hohe des Aus-
gleichs auf der Grundlage einer Analyse der Kosten be-
stimmt wurde, die ein durchschnittliches, gut gefiihrtes
Unternehmen, das so angemessen mit Mitteln ausgestat-
tet ist, dass es den gestellten gemeinwirtschaftlichen An-
forderungen geniigen kann, bei der Erfiillung der betref-
fenden Verpflichtungen hitte, wobei die dabei erzielten
Einnahmen und ein angemessener Gewinn aus der Er-
fillung dieser Verpflichtungen zu beriicksichtigen sind.
Vielmehr  umfasst der  Ergebnisabfithrungsvertrag
schlichtweg simtliche Verluste ohne jede Analyse der
Kosten.

Folglich liegen der Kommission zum gegenwirtigen Zeit-
punkt keine Nachweise vor, die das Vorbringen belegen
wiirden, dass die Begiinstigte die Flughafendienstleistun-
gen tatsichlich zu den geringsten Kosten fiir die All-
gemeinheit erbringt.
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(94)

(95)

(96)

97)

(98)

niigt es der Kommission zum gegenwirtigen Zeitpunkt
festzustellen, dass im vorliegenden Fall das vierte Krite-
rium nicht erfiillt ist.

Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers

Allerdings konnte angefithrt werden, dass die der FSG
und der FSBesitzG gewahrten Kapitalzufihrungen keine
staatliche Beihilfe im Sinne von Artikel 107 Absatz 1
AEUV darstellen, wenn der Grundsatz des marktwirt-
schaftlich handelnden Kapitalgebers in diesem Fall erfiillt
wire. Der Europdische Gerichtshof entschied in der
Rechtssache Stardust Marine, dass ,Mittel, die der Staat
einem Unternehmen direkt oder indirekt unter normalen
Marktbedingungen zur Verfiigung stellt, [...] nicht als
staatliche Beihilfen anzusehen [sind]“. ('%)

Die deutschen Behorden machen nicht geltend, dass die
offentlichen Mittel, die der FSG/FSBesitzG jdhrlich ge-
wihrt werden, den Grundsatz des marktwirtschaftlich
handelnden Kapitalgebers erfillen. Der Kommission
wurde von den deutschen Behorden weder ein Geschifts-
plan noch Rentabilititsberechnungen vorgelegt, aus de-
nen hervorgehen wiirde, dass sich das Land bei seiner
Entscheidung, fir die jéhrlichen Verluste aufzukommen,
tatsichlich von Rentabilitdtsvoraussagen leiten liefs.

Zudem liegen keine Angaben dariiber vor, dass die FSG/
FSBesitzG Dividenden an das Land gezahlt hitte. Aus-
gehend von den vorliegenden Informationen stellt die
Kommission fest, dass die FSG[FSBesitzG von 2001 bis
2007 Verluste erwirtschaftete, wobei die Hohe der Ver-
luste von 2,8 Mio. EUR im Jahr 2001 bis auf 8,2 Mio.
EUR im Jahr 2007 stieg. Insgesamt beliefen sich die
Verluste der FSG[FSBesitzG in den Jahren 2001 bis
2007 auf rund 33 Mio. EUR. Trotzdem blieb durch die
Deckung der Verluste das Eigenkapital der FSG/FSBesitzG
mit rund 9 Mio. EUR stabil. Auf der Grundlage der ihr
vorliegenden Informationen gelangt die Kommission zu
der vorldufigen Ansicht, dass es der FSG/FSBesitzG ohne
die jdhrliche Deckung der Verluste nicht moglich wire,
sich am Markt zu behaupten und dass sie Insolvenz
anmelden miisste. Angesichts der steigenden Verluste
und der riicklaufigen Einnahmen kann zum gegenwairti-
gen Zeitpunkt nicht ausgeschlossen werden, dass es sich
bei der FSG[FSBesitzG um ein Unternchmen in Schwie-
rigkeiten im Sinne der Leitlinien zur Rettung und Um-
strukturierung von Unternehmen in Schwierigkeiten han-
delt.

Aus den vorliegenden Informationen geht nicht eindeu-
tig hervor, ob die Behorden alternativ die Schliefung des
Flughafens in Betracht zogen. Die Kommission fordert
die deutschen Behorden auf, zum Szenario einer mogli-
chen SchlieBung Stellung zu nehmen und der Kommis-
sion eine Analyse der Kosten einer Schliefung vorzule-
gen, falls eine derartige Analyse vorgenommen wurde.

Auf der Grundlage der ihr gegenwirtig vorliegenden In-
formationen gelangt die Kommission zu der vorldufigen
Auffassung, dass die Finanzierung der FSG/FSBesitzG
durch das Land Saarland nicht mit der vergleichbar
war, die ein marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgeber
getdtigt hdtte. Daher vertritt die Kommission vorldufig
die Auffassung, dass der FSG[FSBesitzG durch die jihr-

(%) Urteil in der Rechtssache Stardust Marine, Randnr. 69.

(100)

(101)

(102)

(103)

Vorteil gewihrt wird, den sie am Markt nicht erhalten
wiirde.

Die Kommission fordert die deutschen Behorden und die
Beteiligten auf, sich zur Anwendbarkeit des Grundsatzes
des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers zu du-
Bern und - falls vorhanden — einen Geschiftsplan fur die
FSG[FSBesitzG oder Rentabilititsberechnungen vorzule-
gen. Ferner fordert die Kommission die deutschen Behor-
den und die Beteiligten auf, sich zur finanziellen Lage der
FSG/[FSBesitzG zu duflern.

Selektivitt

Nach Artikel 107 Absatz 1 AEUV ist eine Maflnahme,
dann als staatliche Beihilfe zu qualifizieren, wenn sie
,bestimmte Unternehmen oder Produktionszweige begiinstigt.
Im vorliegenden Fall stellt die Kommission fest, dass die
in Rede stehenden Vorteile ausschlieflich der FSG/FSBe-
sitzG gewéhrt wurden. Da die Forderung einem einzigen
Unternehmen gewihrt wurde, war sie selektiv im Sinne
von Artikel 107 Absatz 1 AEUV.

Verfalschung des Wettbewerbs und Beeintrichtigung des Han-
dels

Wenn durch Beihilfen eines Mitgliedstaats die Stellung
eines Unternehmens gegeniiber anderen Unternehmen
im Wettbewerb im Binnenmarkt gestirkt wird, miissen
letztere als durch die Beihilfen beeintrichtigt betrachtet
werden. Nach stiandiger Rechtsprechung (*%), reicht es fiir
die Wettbewerbsverfilschung durch eine Malnahme aus,
dass der Begiinstigte der Beihilfe in Mirkten, die fur den
Wettbewerb offen sind, im Wettbewerb steht.

Im vorliegenden Fall vertritt Deutschland die Auffassung,
dass nach Randnummer 39 der Flughafen-Leitlinien von
2005 offentliche Zuschiisse zugunsten kleiner Regional-
flughidfen (Kategorie D) den Wettbewerb kaum beeinflus-
sen oder den Handel in einem dem Gemeinschaftsinte-
resse zuwiderlaufenden Ausmafl beeintrachtigen diirften.

Der Betrieb eines Flughafens ist jedoch eine wirtschaftli-
che Titigkeit und der Bau eines Flughafens ist davon
nicht trennbar. (') Die Flughafenbetreiber stehen unter-
einander im Wettbewerb. Am Flughafen Saarbriicken
werden derzeit rund 500 000 Passagiere pro Jahr abge-
fertigt. Damit ist er nach den Leitlinien als ein ,kleiner
Regionalflughafen” (Flughafen der Kategorie D) zu be-
trachten. Aufgrund der Grofe des Flughafens und seiner
Nahe zu anderen europdischen Flughifen, darunter der
Flughafen Zweibriicken (rund 39 km vom Flughafen
Saarbriicken entfernt, Fahrtzeit (Pkw) etwa 34 Minuten),
der Flughafen Metz—Nancy-Lothringen (rund 97 km
vom Flughafen Saarbriicken entfernt, Fahrtzeit (Pkw)
etwa 1 Stunde 15 Minuten) und der Flughafen Luxem-
burg (rund 121 km vom Flughafen Saarbriicken entfernt,
Fahrtzeit (Pkw) etwa 1 Stunde 21 Minuten), ist nicht

('%) Rechtssache T-214/95, Het Vlaams Gewest/Kommission, Slg. 1998,

1I-717.
(*7) Siehe oben, Randnummer (79).
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(105)

(106)

(107)
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davon auszugehen, dass der Handel zwischen Mitglied-
staaten nicht beeintrachtigt wird.

Daher wird durch den wirtschaftlichen Vorteil, der der
FSG/FSBesitzG gewiahrt wird, deren Stellung gegeniiber
ihren Wettbewerbern auf den europdischen Markt der
Anbieter von Flughafendienstleistungen gestirkt. Somit
verfilschen die offentlichen Zuschiisse den Wettbewerb
oder drohen ihn zu verfilschen und beeintrichtigen den
Handel zwischen Mitgliedstaaten.

Schlussfolgerung

Aus den vorgenannten Griinden gelangt die Kommission
zu der vorlaufigen Auffassung, dass es sich bei den of-
fentlichen Mitteln, die die vh Saar und die FSG/[FSBesitzG
erhalten, um staatliche Beihilfen im Sinne von Arti-
kel 107 Absatz 1 AEUV handelt.

Mogliche Freistellung von der Anmeldungspflicht

Da die der vh Saar und der FSG/FSBesitzG gewdihrte
Finanzierung vor der Entscheidung der Kommission
durch rechtsverbindliche Akte, durch die sich die deut-
schen Behorden zur Gewidhrung der Beihilfe verpflichte-
ten, unwiderruflich vereinbart worden war, ist die Frage
zu stellen, ob Deutschland das Verbot nach Artikel 108
Absatz 3 AEUV beachtet hat.

Mit der Entscheidung der Kommission vom 28. Novem-
ber 2005 uiber die Anwendung von Artikel 86 Absatz 2
EG-Vertrag [jetzt Artikel 106 Absatz 2 AEUV] auf staat-
liche Beihilfen, die bestimmten mit der Erbringung von
Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Inte-
resse betrauten Unternehmen als Ausgleich gewihrt wer-
den, (im Folgenden ,DAWI-Entscheidung von 2005
werden staatliche Beihilfen, die in Form von Ausgleichs-
zahlungen fiir die Erbringung von Dienstleistungen von
allgemeinem wirtschaftlichem Interesse gewihrt werden,
von der Anmeldungspflicht freigestellt, wenn sie fir
Flughifen gewahrt werden, bei denen das jahrliche Pas-
sagiecraufkommen in den zwei Rechnungsjahren vor
Ubertragung der Dienstleistung von allgemeinem wirt-
schaftlichen Interesse im Schnitt die Zahl von 1 Million
nicht tiberstieg, oder fiir Flughafenbetreiber gewihrt wer-
den, deren Jahresumsatz vor Steuern in den beiden der
Ubernahme einer Dienstleistung von allgemeinem wirt-
schaftlichem Interesse vorausgehenden Rechnungsjahren
insgesamt weniger als 100 Mio. EUR betragen hat und
die jahrlich eine Ausgleichszahlung von weniger als
30 Mio. EUR fiir die erbrachte Dienstleistung erhal-
ten. (1%) Damit diese Freistellung in Anspruch genommen
werden kann, muss die Ausgleichszahlung fiir die Erbrin-
gung von Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaft-
lichem Interesse zudem die in den Artikeln 4, 5 und 6
der DAWI-Entscheidung von 2005 festgelegten Voraus-
setzungen erfiillen.

Nach Artikel 4 der DAWI-Entscheidung von 2005 gilt
die Entscheidung ausschlieflich fiir Dienstleistungen von
allgemeinem wirtschaftlichem Interesse, deren Erbrin-
gung dem jeweiligen Unternehmen im Wege -eines
oder mehrerer Verwaltungs- oder Rechtsakte tibertragen

('$) Artikel 2 Absatz 1 Buchstabe a der DAWI-Entscheidung von 2005.

(109)

(110)

(111)

(112)

wurde, aus dem bzw. denen unter anderem Folgendes
hervorgehen muss: Art und Dauer der Gemeinwohlver-
pflichtungen, die Parameter fiir die Berechnung, Uber-
wachung und etwaige Anderung der Ausgleichszahlun-
gen und die Vorkehrungen, die getroffen wurden, damit
keine Uberkompensierung entsteht bzw. etwaige iiber-
hohte Ausgleichszahlungen zuriickgezahlt werden.

In Artikel 5 der DAWI-Entscheidung von 2005 ist fest-
gelegt, dass die Ausgleichszahlung nicht tiber das hinaus-
gehen darf, was erforderlich ist, um die durch die Erfiil-
lung der Gemeinwohlverpflichtung verursachten Kosten
unter Beriicksichtigung der dabei erzielten Einnahmen
und einer angemessenen Rendite abzudecken.

Artikel 6 der Artikel 4 der DAWI-Entscheidung von
2005 schliefllich verpflichtet die Mitgliedstaaten, in regel-
mifigen Abstinden Kontrollen durchzufithren, um si-
cherzustellen, dass Unternechmen keine Ausgleichszah-
lungen erhalten, die iiber die in Artikel 5 bestimmte
Hohe hinausgehen.

Die deutschen Behorden machen geltend, dass der Be-
trieb des Flughafens als Dienstleistung von allgemeinem
wirtschaftlichem Interesse zu betrachten ist. Allerdings
liegen der Kommission keine Informationen vor, die
die Tatsache belegen wiirden, dass die vom Flughafen
Saarbriicken bediente Region unzureichend mit dem
Rest des Landes verbunden wire, wenn die Erbringung
dieser Dienstleistungen allein den Marktkriften iiberlas-
sen bliebe. Mit anderen Worten: Die deutschen Behorden
haben nicht nachgewiesen, dass das Einzugsgebiet des
Flughafens ohne die Beihilfe in einem Mafle vom Rest
des Landes isoliert wire, dass dadurch dessen soziale und
wirtschaftliche Entwicklung beeintrachtigt wire. Gegen-
wirtig gelangt die Kommission zu der Feststellung, dass
das Einzugsgebiet des Flughafens Saarbriicken auch
durch andere nahe gelegene Flughifen bedient werden
konnte.

Wie weiter oben ausgefiihrt, liegt der Flughafen Saarbrii-
cken 39 km vom Flughafen Zweibriicken entfernt. Threr
Beschlussfassungspraxis folgend vertritt die Kommission
die Auffassung, dass durch das offenkundige Uberange-
bot an Flughifen in bestimmten Regionen die Entwick-
lung anderer Flughifen behindert werden kann. ('%) Da-
her gelangt die Kommission gegenwirtig zu dem Ergeb-
nis, dass der Betrieb des Flughafens Saarbriicken nicht als
Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Inte-
resse betrachtet werden kann und dass jeder Rechts-
oder Verwaltungsakt, mit dem dem Flughafen Saarbrii-
cken die Erbringung einer DAWI auferlegt wird, offenbar
insofern einen offensichtlichen Fehler beinhaltet, als der
Betrieb des Flughafens als DAWI definiert wurde, obwohl
effektiv keine Notwendigkeit besteht, eine eigene Verbin-
dung des Einzugsgebiets des Flughafens Saarbriicken mit
dem Rest des Landes sicherzustellen. Selbst fur den Fall,
dass auch der Flughafen Saarbriicken den Betrieb einstel-
len wiirde, wird das Einzugsgebiet nach den Erkenntnis-
sen der Kommission weiterhin von mehreren anderen
Flughifen bedient.

(") Beschluss der Kommission vom 24. Mai 2011, Staatliche Beihilfe

N 185/2010, Ruménische Regionalflughifen, noch nicht im Amts-
blatt veroffentlicht.
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(113) Ferner fithren die deutschen Behorden aus, dass zwar (118) Als alleiniges Eigentum des Landes Saarland ist die vh
keine offizielle Betrauung erfolgt ist, dass jedoch die FSG/ Saar ein oOffentliches Unternehmen. Die Gewahrung von
FSBesitzG und dies FSBG ausschlieSlich im Betrieb des Fordermitteln durch die vh Saar stellt daher einen Verlust
Flughafens titig waren. Die Satzungen der Flughafenge- an Landesmitteln dar. Ferner scheint die Finanzierung
sellschaften wurden so gestaltet, dass das Land zu jeder auch insofern dem Land zurechenbar als die Satzung,
Zeit die volle Kontrolle iiber die Gesellschaften hatte. Da mit der die vh Saar vom Wirtschaftsministerium des
Ausgleichszahlungen erst im Nachhinein bewilligt wur- Landes Saarland gegriindet wurde, vorsicht, dass die vh
den, war sichergestellt, dass nur die notwendigen Aus- Saar mit der FSG einen Beherrschungsvertrag schlieft.
gleichszahlungen geleistet wurden. Die Kommission ver- Auflerdem werden Geschiftsfithrung und Aufsichtsrat
tritt die Auffassung, dass, da keine offizielle Betrauung der vh Saar von der saarldndischen Landesregierung als
erfolgt ist, die in der DAWI-Entscheidung von 2005 alleiniger Eigentiimerin ernannt.
festgelegten Voraussetzungen nicht erfillt sind. Zudem
ist nicht eindeutig erkennbar, dass die beihilfefahigen
Kosten auf die Kerntitigkeiten des Flughafens begrenzt (119) Hinsichtlich der weiteren Wiirdigung treffen die unter
sind. Auerdem sind offenbar die erforderlichen Parame- 4.1 genannten Punkte zu. Die Kommission vertritt daher
ter fir die Ausgleichszahlung nicht festgelegt worden. den vorldufigen Standpunkt, dass die Finanzierung der
FSG[FSBesitzG eine staatliche Beihilfe im Sinne von Ar-
(114) Gegenwirtig kommt die Kommission zu dem vorldu- tikel 107 Absatz 1 AEUV darstell.
figen Ergebnis, dass die in der DAWI-Entscheidung von
2005 festgelegten Kriterien im vorliegenden Fall nicht 4.3. Der Beihilfecharakter der Grundstiicksiibertra-
erful!t sind. folghch vertritt die Kommlssmr} zum gegen- gungen durch das Land Saarland an die FSG|
wirtigen Zeitpunkt die Auffassung, dass die jdhrlich an FSBesitzG
den Flughafen gezahlten Betriebssubventionen nicht von
der Anmeldungspflicht freigestellt waren und daher unter Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit zum Staat
Verletzung von Artikel 108 Absatz 3 AEUV gewdhrt
wurden. (120) Die deutschen Behorden rdumten ein, dass das Land
Saarland seit 1998 Grundstiickiibertragungen an die
(115) Dariiber hinaus weist die Kommission die deutschen Be- FSG/FSBesitzG vorgenommen hat, ohne dass das Land
horden darauf hin, dass nach Artikel 2 Absatz 1 Buch- hierfiir von der Gesellschaft eine Vergiitung erhielt. Folg-
stabe e des Beschlusses der Kommission vom 20. Dezem- lich kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die
ber 2011 iiber die Anwendung von Artikel 106 Absatz Grundstiicksiibertragungen an die FSG/[FSBesitzG staatli-
2 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europdischen che Mittel in Form direkter Zuschiisse aus dem Landes-
Union auf staatliche Beihilfen in Form von Ausgleichs- haushalt beinhalten und somit dem Staat zuzurechnen
leistungen zugunsten bestimmter Unternehmen, die mit sind.
der Erbringung von Dienstleistungen von allgemeinem
wirtschaftlichem Interesse betraut sind, (im Folgenden . ) o .
DAWILBeschluss von 2012%) Flughifen (nur d angn von Wirtschaftliche Tatigkeit und Unternehmensbegriff
der Anmeldungspﬂ@ht frelgFStth SH;(?’ Wenn sie weniger (121) Wie vorstehend erldutert, ist die FSG/FSBesitzG ein Un-
als 200 000 Passagiere befordern. (*°). Nach Argkel 1,0 ternehmen im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV.
chhstabe a des DAWI-Beschlusses von 2012 ‘smd Bei- Bei der Priifung des Vorliegens staatlicher Beihilfen ist
h1lferegelungen, die vor dem. Inkrafttr.eten dieses Be- nur der Zeitraum nach dem Jahr 2000 zu beriicksichti-
s.chlusses wirksam wurden, mit dem angnmarkt ver- gen. Die Kommission fordert die deutschen Behorden auf
einbar waren und von der Anme}ldungSpﬂ{ght _nach dgr zu kldren, welche Grundstiicke in welchem Wert seit
Entschelqung 2005/842/1?G befreit waren, fiir einen wei- 2000 iibertragen wurden.
teren Zeitraum von zwei Jahren nach Inkrafttreten des
DAWI-Beschlusses von 2012 mit dem Binnenmarkt ver-
einbar und von der vorherigen Anmeldepflicht befreit. (122) Die deutschen Behorden fithren aus, dass die Grund-
stiicksiibertragungen ohne Ausgleich seitens der FSG/
(116) Daher wire der Flughafen Saarbriicken ab dem 31. Januar FSBesitzG an das Land Saarland erfolgt sind, dass die
2014 auch dann, wenn er nach der DAWI-Entscheidung Ubertragung der Grundstiicke jedoch teilweise fiir Sicher-
von 2005 von der Anmeldungspflicht freigestellt wire, heitszwecke erfolgte [...] und dass die Ubertragung da-
nicht linger von dieser Pflicht befreit, es sei denn seine her nicht in den Anwendungsbereich von Artikel 107
Passagierzahlen ligen unter 200 000. Absatz 1 AEUV falle.
4.2 FDSeée]:ith(l;leﬂ:iﬁlgieerflfrsl:;‘annemng der FSG/ (123) Im vorliegenden Fall fordert die Kommission die deut-
schen Behorden auf zu erkliren, welche Investitionen mit
(117) Zusitzliche Fordermittel fiir den Flughafen flossen durch der Sicherheit des Luftverkehrs und mit der Ausiibung

die Zufithrung der Gewinne der HBS mittels eines Ergeb-
nisabfithrungsvertrags tiber die vh Saar an die FSG/FSBe-
sitzG.

(9 Am 20. Dezember 2011 nahm die Kommission das neue Paket mit
Regeln fir Dienstleistungen vom allgemeinem wirtschaftlichem In-
teresse an, das am 31. Januar 2012 in Kraft tritt, http:|/ec.europa.
eu/competition/state_aid/legislation/sgei.html

hoheitlicher Befugnisse im Zusammenhang stehen und
dabei fiir jede der in Rede stehenden Mafinahmen die
Hohe der offentlichen Zuschiisse anzugeben. Hinsichtlich
der Kosten fiir die Errichtung der Zdune hat die Kommis-
sion gegenwirtig Zweifel daran, dass die in Rede stehen-
den Mafinahmen in den Bereich der Ausiitbung hoheitli-
cher Befugnisse fallen und dass sie nicht nur darauf aus-
gerichtet sind, den sicheren Betrieb eines Flughafens zu
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(125)

(126)

127)

(128)

(129)

(130)

131)

gewihrleisten und somit Teil der wirtschaftlichen Tatig-
keit eines Flughafenbetreibers sind. Die Kommission for-
dert die deutschen Behorden und die Beteiligten auf an-
zugeben, ob auf alle deutschen Flughifen dieselben Fi-
nanzierungsbedingungen zutreffen. Insbesondere ist an-
zugeben, ob manche Flughifen diese Kosten ganz oder
teilweise selbst zu tragen haben, wihrend bei anderen
Flughifen die Kosten von der offentlichen Hand tiber-
nommen werden.

Wirtschaftlicher Vorteil

Um bewerten zu konnen, ob eine staatliche Maffnahme
als Beihilfe zu werten ist, muss festgestellt werden, ob
dem begiinstigten Unternehmen ein wirtschaftlicher Vor-
teil gewahrt wird, den es unter normalen Marktbedin-
gungen nicht erhalten hitte.

Im vorliegenden Fall wurden der FSG/FSBesitzG vom
Land Saarland Grundstiicke iibertragen, ohne dass das
Land hierfur von dem Unternchmen eine Vergiitung er-
hielt. Die Kommission stellt fest, dass kein marktwirt-
schaftlich handelnder Kapitalgeber Grundstiicksiibertra-
gungen ohne jede Vergiitung titigen wiirde.

Somit werden durch die Grundstiicksiibertragung die
Kosten gesenkt, die ein Unternehmen iiblicherweise zu
tragen hdtte. Durch die Grundstiicksiibertragung wird
daher der FSG[FSBesitzG ein Vorteil gewihrt, den sie
auf dem Markt nicht erhalten hitte.

Die Kommission gelangt daher zu der vorldufigen Auf-
fassung, dass der FSG[FSBesitzG durch die Grundstiicks-
tibertragungen ein wirtschaftlicher Vorteil entstanden ist.

Selektivitdit

In dem in Rede stehenden Fall wurden die Vorteile aus-
schlieflich der FSG[FSBesitzG gewdhrt. Da die offent-
lichen Zuschiisse einem einzigen Unternehmen gewihrt
wurden, handelt es sich um eine selektive Malnahme im
Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV.

Verfalschung des Wettbewerbs und Beeintrichtigung des Han-
dels

Hier trifft die gleiche Argumentation zu wie beim Ergeb-
nisabfithrungsvertrag.

Schlussfolgerung

Daher gelangt die Kommission zu dem vorldufigen Er-
gebnis, dass es sich bei den Grundstiickstibertragungen
um staatliche Beihilfen im Sinne von Artikel 107 Absatz
1 AEUV handelt.

4.4. Der Beihilfecharakter der Biirgschaften des Lan-
des Saarland zugunsten der FSG/[FSBesitzG
Staatliche Mittel

Jede staatliche Biirgschaft beinhaltet fiir den Staat die
Gefahr eines Verlusts.

(132)

(133)

(134)

(135)

(136)

(137)

(138)

Wirtschaftlicher Vorteil und Héhe der Beihilfe

Bei der Priifung der Frage, ob der FSG/FSBesitzG staatli-
che Beihilfen gewidhrt wurden, beriicksichtigt die Kom-
mission nur Beihilfen, die nach dem 12. Dezember 2000
gewihrt wurden. Daher wird in diesem Fall lediglich die
Birgschaft fur das 2001 gewihrte Darlehen ber
11 453 000 EUR beriicksichtigt.

Damit eine Mafnahme als staatliche Beihilfe gewertet
wird, muss den Begiinstigten daraus ein Vorteil erwach-
sen. Nach Punkt 3.2 der Mitteilung der Kommission iiber
die Anwendung der Artikel 87 und 88 des EG-Vertrags
auf staatliche Beihilfen in Form von Haftungsverpflich-
tungen und Biirgschaften (') (im Folgenden ,Mitteilung
iiber Garantien) ist eine einzelne staatliche Garantie
dann keine Beihilfe, weil kein wirtschaftlicher Vorteil
vorliegt, wenn die folgenden kumulativen Voraussetzun-
gen erfullt sind: ,(a) Der Kreditnehmer befindet sich nicht in
finanziellen Schwierigkeiten. [...] (b) Der Umfang der Garan-
tie kann zum Zeitpunkt ihrer Ubernahme ermittelt werden.
[...] (c) Die Garantie deckt hichstens 80 % des ausstehenden
Kreditbetrages oder der sonstigen ausstehenden finanziellen
Verpflichtung [...]. (d) Fiir die Garantie wird ein marktiibli-
ches Entgelt gezahlt.

Im vorliegenden Fall hat das Land Saarland fiir die FSG/
FSBesitzG offenbar eine 100 %-Biirgschaft iibernommen.
Damit iibersteigt die Biirgschaft den Schwellenwert von
80 % des ausstehenden Darlehensbetrags. Da die FSG|
FSBesitzG dem Land Saarland keinerlei Pramie gezahlt
hat, hat sie kein marktiibliches Entgelt gezahlt. Daher
gelangt die Kommission zu der vorldufigen Auffassung,
dass die Biirgschaft einen Vorteil darstellt.

Die Kommission fordert die deutschen Behdrden auf, die
Kopien der Biirgschaftsvertrage vorzulegen und sich zu
der vorlaufigen Einschitzung der Kommission zu duflern.

Selektivitdt, Verfilschung des Wettbewerbs und Beeintrdchti-
gung des Handels

Auf diesen Aspekt trifft die gleiche Argumentation zu
wie beim Ergebnisabfiihrungsvertrag.

Schlussfolgerung

Aus den vorstehend dargelegten Griinden gelangt die
Kommission derzeit zu dem Schluss, dass die 100 %-
Biirgschaft des Landes Saarland fiir die FSG fiur die lang-
fristige Finanzierung von 11 453 000 EUR eine staatliche
Beihilfe im Sinne von Artikel 87 Absatz 1 EG-Vertrag
darstellt.

4.5. Der Beihilfecharakter der Patronatserklirungen
des Landes Saarland zugunsten der vh Saar und
indirekt zugunsten der FSBesitzG[FSG

Staatliche Mittel

Jede staatliche Garantie beinhaltet fiir den Staat die Ge-
fahr eines Verlusts. Im vorliegenden Fall handelt es sich
um Biirgschaften fur Darlehen an die FSBesitzG[FSG in
Hohe von 2 934 000 EUR und 9 942 000 EUR.

(21) ABL C 155 vom 20.6.2008, S. 10.
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(140)

(141)

(142)

(143)
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Wirtschaftlicher Vorteil und Hohe der Beihilfe

Eine einzelne staatliche Garantie ist dann keine Beihilfe,
weil kein wirtschaftlicher Vorteil vorliegt, wenn die in
der Mitteilung iiber Garantien genannten Voraussetzun-
gen kumulativ erfillt sind (siche oben 4.4).

Im vorliegenden Fall hat das Land Saarland offenbar fiir
die vh Saar eine Patronatserklirung iiber 100 % tber-
nommen; damit ibersteigt die Patronatserklirung den
Schwellenwert von 80 % des ausstehenden Darlehens-
betrags. Da die vh Saar dem Land Saarland keine Primie
gezahlt hat, wurde kein marktiibliches Entgelt gezahlt.
Daher gelangt die Kommission zu der vorldufigen Auf-
fassung, dass mit der Biirgschaft der vh Saar ein Vorteil
zur Besicherung der Darlehen der FSG[FSBesitzG gewihrt
wurde. Die Kommission stellt fest, dass die FSG/FSBe-
sitzG aufgrund ihrer weiter oben beschriebenen finan-
ziellen Lage die Darlehen ohne diese Patronatserklarung
nicht erhalten hitte. Damit konnte die Patronatserkld-
rung einen Vorteil zugunsten der FSG/FSBesitzG darstel-
len.

Die Kommission fordert die deutschen Behorden auf,
eine Kopie der Patronatserklirung und der durch die
Patronatserklarung besicherten Darlehensvertrige zu
tibermitteln und sich zu der vorldufigen Einschitzung
der Kommission zu dufSern.

Selektivitdt, Verfalschung des Wettbewerbs und Beeintrichti-
gung des Handels

Hier trifft die gleiche Argumentation zu wie beim Ergeb-
nisabfithrungsvertrag.

Schlussfolgerung

Aus den vorstehend dargelegten Griinden gelangt die
Kommission zu dem Schluss, dass die Patronatserklarung
des Landes Saarland fiir die FSG[FSBesitzG zur Besiche-
rung der langfristigen Finanzierung von [...] EUR eine
staatliche Beihilfe im Sinne von Artikel 107 Absatz 1
AEUV darstellt.

4.6. Der Beihilfecharakter des Pachtvertrags zwi-
schen der FSBesitzG und der FSBG

Offentlich zuginglichen Informationen zufolge hatte die
FSBesitzG die Flughafeninfrastruktureinrichtungen an die
FSBG verpachtet. Am 1. Juli 2006 wurde eine Vertrags-
anderung vorgenommen und der Mindestpachtzins ge-
senkt. Wenn die FSBG ein negatives Betriebsergebnis
erzielte, musste nur der verminderte Mindestpachtzins
gezahlt werden. Wenn die FSBG ein positives Betriebs-
ergebnis erzielte, erhielt die FSBesitzG zusdtzlich einen
prozentualen Anteil des Betriebsergebnisses. Zum gegen-
wiartigen Zeitpunkt liegen der Kommission keine wei-
teren Informationen iiber die fritheren und nachfolgen-
den Vertrdge und iiber die Hohe des Mindestpachtzinses,
den tatsichlich gezahlten Pachtzins und den prozentua-
len Anteil vor. Die Kommission fordert daher die deut-
schen Behorden auf, ihr alle Informationen zur Ver-
fugung zu stellen, die sie fur eine Priifung der Pachtver-
trage nach den Vorschriften fur staatliche Beihilfe beno-
tigt.

(145)

(146)

(147)

(148)

(149)

Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit zum Staat

Eigentiimer der Flughafeninfrastruktur war die FSBesitzG
bis daraus die FSG wurde.

Die FSBesitzG befand sich zu 100 % im Eigentum der
offentlichen Hand (0,1 % gehorten dem Land Saarland
und 99,9 % der vh Saar, die selbst zu 100 % im Eigen-
tum des Landes Saarland steht). Daher handelt es sich
eindeutig um ein Offentliches Unternehmen nach Arti-
kel 2 Buchstabe b der Richtlinie 2006/111/EG der Kom-
mission vom 16. November 2006 iiber die Transparenz
der finanziellen Beziehungen zwischen den Mitgliedstaa-
ten und den offentlichen Unternechmen sowie iiber die
finanzielle Transparenz innerhalb bestimmter Unterneh-
men (22). Wenn die FSBesitzG in einen Pachtzins einwil-
ligt, der unter dem marktiiblichen Entgelt liegt, dann
bedeutet dies einen Einnahmenverzicht fiir die Gesell-
schaft und fur ihren Eigentiimer, d. h. letztlich fiir das
Land Saarland. Ein derartiger nicht den Marktgepflogen-
heiten entsprechender Pachtzins wire daher dem Staat
zuzurechnen und wire aus staatlichen Mitteln finanziert.

Allerdings hat der Gerichtshof auch entschieden, dass
auch dann, wenn der Staat in der Lage ist, ein offent-
liches Unternehmen zu kontrollieren und einen beherr-
schenden Einfluss auf dessen Titigkeiten auszuiiben,
nicht ohne weiteres vermutet werden kann, dass diese
Kontrolle in einem konkreten Fall tatsichlich ausgeiibt
wird. Ein offentliches Unternehmen kann je nach dem
Maf$ an Selbstindigkeit, das ihm der Staat beldsst, mehr
oder weniger unabhingig handeln. Die bloe Tatsache,
dass ein offentliches Unternechmen unter staatlicher Kon-
trolle steht, geniigt daher nicht, um Mafinahmen dieses
Unternehmens wie den fraglichen Vertrag dem Staat zu-
zurechnen.

Indizien hierfiir sind beispielsweise die Eingliederung des
Unternehmens in die Strukturen der offentlichen Verwal-
tung, die Art seiner Tatigkeit und deren Ausiibung auf
dem Markt unter normalen Bedingungen des Wett-
bewerbs mit privaten Wirtschaftsteilnehmern, der
Rechtsstatus des Unternehmens, ob es also dem offent-
lichen Recht oder dem allgemeinen Gesellschaftsrecht
unterliegt, die Intensitdt der behordlichen Aufsicht tiber
die Unternehmensfithrung oder jedes andere Indiz, das
im konkreten Fall auf eine Beteiligung der Behorden oder
auf die Unwahrscheinlichkeit einer fehlenden Beteiligung
am Erlass einer Maflnahme hinweist, wobei auch deren
Umfang, ihr Inhalt oder ihre Bedingungen zu beriick-
sichtigen sind. (*3)

Hinsichtlich der Aufsicht tiber die Tatigkeit der FSBesitzG
durch das Land Saarland stellt die Kommission fest, dass
nach Artikel 12 der Satzung der FSBesitzG die Mitglieder
des Aufsichtsrats von der saarlindischen Landesregierung
ernannt werden und der Aufsichtsratsvorsitzende von
dem fiir den Luftverkehr zustindigen Ministerium er-
nannt wird. Aufferdem wird nach Artikel 8 der Satzung
der FSBesitzG die Geschiftsfuhrung von der Gesellschaf-
terversammlung ernannt, die sich zu 99 % aus Vertretern

(?») ABL L 318 vom 17.11.2006, S. 17.

(%) Urteil in der Rechtssache Stardust Marine, Randnrn. 55 und 56.
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der saarldndischen Landesregierung und zu 1 % aus Ver-
tretern der Landeshauptstadt Saarbriicken zusammen-
setzt.

(150) Hieraus ergibt sich der Eindruck, dass das Land Saarland

in der Lage ist, die Tatigkeit der FSBesitzG zu kontrol-
lieren. Der Abschluss des Pachtvertrags war an die Zu-
stimmung des Aufsichtsrats gekniipft, der die saarlin-
dische Landesregierung vertritt. Der erste Pachtvertrag
war von dieser Zustimmungspflicht ausgenommen, war
jedoch bereits in der Aufteilung der FSG in die FSBesitzG
und die FSBG vorgesehen. Zum gegenwirtigen Zeitpunkt
hat es den Anschein, als ob das Land durch seine Ver-
treter im Aufsichtsrat die Kontrolle iiber den Abschluss
des Pachtvertrags ausgeiibt hat. Daher gelangt die Kom-
mission zu dem vorldufigen Ergebnis, dass der Beschluss
zur Durchfithrung des Vertrags den staatlichen Behorden
zuzurechnen ist. Die Kommission fordert daher Deutsch-
land auf, Informationen zur Kldrung dieses Aspekts vor-
zulegen.

Wirtschaftliche Tatigkeit und Unternehmensbegriff

(151) Gegenstand der FSBG ist der Betrieb des Flughafens. In

seinem Urteil in der Rechtssache Flughafen Leipzig/Halle
bestitigte das Gericht, dass der Betrieb eines Flughafens
eine wirtschaftliche Tatigkeit darstellt und der Bau der
Flughafeninfrastruktur ein nicht trennbarer Bestandteil
dieser Tatigkeit ist. (**) Wenn ein Flughafenbetreiber
eine wirtschaftliche Tatigkeit ausiibt, dann ist er — un-
abhingig von seiner Rechtsform und der Art seiner Fi-
nanzierung — als ein Unternehmen im Sinne von Arti-
kel 107 Absatz 1 AEUV anzusehen und es sind daher
die Bestimmungen des Vertrags tiber staatliche Beihilfen
anwendbar. (*%)

(152) Hierzu stellt die Kommission fest, dass die FSBG, die

Gegenstand des vorliegenden Beschlusses ist, auf einer
gewerblichen Grundlage titig sind. Die Kommission be-
trachtet die FSBG daher ab dem Jahr 2000 als ein Un-
ternehmen im Sinne des EU-Wettbewerbsrechts. Bislang
liegen der Kommission keine Informationen vor, wann
und fiir welche Dauer der Pachtvertrag abgeschlossen
wurde und ob und wann eine Kiindigung maoglich war.
Die Kommission kann daher zum gegenwirtigen Zeit-
punkt nicht feststellen, ob der bis 2006 giiltige Vertrag
eine bestehende Beihilfe darstellte, was der Fall sein
konnte, wenn er vor 2001 geschlossen wurde. Die Kom-
mission fordert daher die deutschen Behorden auf, ihr
die im Zeitraum 2000 bis 2011 giiltigen Pachtvertrige
vorzulegen.

Wirtschaftlicher Vorteil

(153) Um priifen zu kénnen, ob eine staatliche Mafinahme als

Beihilfe zu werten ist, muss festgestellt werden, ob dem
beglinstigten Unternehmen ein wirtschaftlicher Vorteil
gewihrt wird, den es unter normalen Marktbedingungen

(**) Verbundene Rechtssachen T-455/08, Flughafen Leipzig/Halle GmbH

und Mitteldeutsche Flughafen AG/Kommission, und T-443/08, Frei-
staat Sachsen und Land Sachsen-Anhalt/Kommission (im Folgenden
,Rechtssache Flughafen Leipzig/Halle®), 2011, noch nicht in der
Sammlung veroffentlicht, siehe auch Rechtssache T-128/89, Aéro-
ports de Paris/Kommission, Slg. 2000, 11-3929, bestitigt durch den
EuGH, Rechtssache C-82/01P, Slg. 2002, 19297, und Rechtssache
T-196/04, Ryanair/Kommission, Slg. 2008, 1I-3643, Randnr. 88.
Rechtssachen C-159/91 und C-160/91, Poucet/AGF und Pistre/Can-
cava, Slg. 1993, 1-637.

(154)

(155)

(156)

(157)

(158)

(159)

(160)

(161)

nicht erhalten hitte. Somit ist die Frage zu stellen, ob die
FSBG einen Pachtzins in marktiiblicher Hohe zahlt.

Ausgehend von den ihr vorliegenden Informationen hat
die Kommission Zweifel daran, dass der Pachtzins, der
der FSBG vom Eigentiimer der Flughafeninfrastruktur
berechnet wird, dem marktiiblichen Preis entspricht.

Die Kommission fordert Deutschland und die Beteiligten
auf, sich hierzu zu duflern und weitere Einzelheiten zu
der finanziellen Beziehung zwischen der FSBesitzG und
der FSBG, insbesondere alle vertraglichen Vereinbarun-
gen zwischen der FSBesitzG und der FSBG, den zu-
grunde liegenden Geschiftsplan oder sonstige Berech-
nungen zur Festsetzung der Hohe des Pachtzinses, sowie
zu jeder anderen Form der Unterstiitzung, dem Verfah-
ren, nach dem der Pachtzins festgelegt wurde, sowie
sonstige diesbeziigliche Informationen vorzulegen. Ferner
ist zu erldutern, weshalb die FSBesitzG dadurch, dass die
Hohe des Pachtzinses vom Betriebsergebnis der FSBG
abhingig gemacht wurde, das Risiko des wirtschaftlichen
Erfolgs der FSBG iibernchmen sollte. Dariiber hinaus
fordert die Kommission Deutschland auf, sich zu den
Ausgaben fiir Investitionen in die Infrastruktur und de-
ren Kosten zu dufSern.

Selektivitdt

Der verminderte Pachtzins wird ausschlieflich der FSBG
gewihrt. Damit ist die Manahme selektiv im Sinne von
Artikel 107 Absatz 1 AEUV.

Verfalschung des Wettbewerbs und Beeintrichtigung des Han-
dels

Hier trifft die gleiche Argumentation zu wie beim Ergeb-
nisabfiithrungsvertrag.

Schlussfolgerung

Daher gelangt die Kommission zu dem vorldufigen Er-
gebnis, dass der von der FSBG an die FSBesitzG fir die
Jahre 2001 bis 2008 gezahlte verminderte Pachtzins eine
staatliche Beihilfe im Sinne von Artikel 107 Absatz 1
AEUV darstellt.

4.7. Der Beihilfecharakter der zum 1. April 2007
eingefiihrten Rabatte auf die Flughafenentgelte
der FSBesitzG[FSG

Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit zum Staat

Im vorliegenden Fall wurden die Rabatte von der FSBe-
sitzG eingefithrt und anschlieend von ihrer Rechtsnach-
folgerin, der FSG, angewandt.

Im Falle der FSBesitzG ist hinsichtlich der Zurechenbar-
keit der Mainahmen der FSBesitzG zum Staat die gleiche
Argumentation anwendbar wie bei der Grundstiickspacht
zwischen FSBesitzG und FSBG.

Die FSG steht zu 100 % im Eigentum der vh Saar und ist
daher nach Artikel 2 Buchstabe b der Richtlinie
2006/111/EG der Kommission ein offentliches Unter-
nehmen. Hinsichtlich der FSG trifft auf den Grad der
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(162)

(163)

(164)

(165)

Aufsicht durch das Land durch den Aufsichtsrat und den
Einfluss der Geschiftsfihrung nach den Artikeln 5 und 8
der Satzung der FSG dasselbe zu wie auf die FSBesitzG
(siche oben); daher trifft die gleiche Argumentation zu
wie bei der FSBesitzG.

Unternehmensbegriff und wirtschaftliche Tatigkeit

Bei den Fluggesellschaften, die den Flughafen nutzen,
handelt es sich um Unternehmen im Sinne des EU-Wett-
bewerbsrechts.

Wirtschaftlicher Vorteil

Die deutschen Behorden machen geltend, dass der Flug-
hafen als privater Kapitalgeber gehandelt habe, legen aber
keine Rentabilititsberechnungen vor, sondern verweisen
lediglich auf die Randnummern 20 und 21 der Flugha-
fen-Leitlinien von 2005 und erldutern, dass der Flugha-
fen als kleiner Regionalflughafen zu betrachten sei. Sie
zitieren Randnummer 20 der Leitlinien: ,Sie verfiigen
unter Umstdnden nicht iiber das zum Erreichen der kri-
tischen Grofe und der Attraktivititsschwelle notwendige
Fluggastaufkommen. Ein Regionalflughafen muss zudem
die Nachteile ausgleichen, die er wegen des geringeren
Bekanntheitsgrads und schlechteren Images gegeniiber
einem grofleren Flughafen hat, sei es wegen seiner ex-
tremen 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 deutschen Behorden verweisen darauf,
dass die Region Saarbriicken als ehemaliges Kohlerevier
immer noch unter dem Strukturwandel leide.

Ein marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber kann
unter Umstinden aus betriebswirtschaftlichen Griinden
Rabatte gewdahren, sofern diese von begrenzter Dauer
sind und dabei nicht zwischen den Nutzern der Flugha-
feninfrastruktur unterschieden wird und wenn diese Ra-
batte die Wirtschaftlichkeit des Flughafens nicht gefihr-
den, sondern vielmehr verbessern. In jedem Fall sollten
Preisnachlidsse und Rabatte GroRenvorteile oder sonstige
Kosteneinsparungen fiir den Flughafenbetreiber wider-
spiegeln oder sich auf sonstige wirtschaftliche Uberlegun-
gen stiitzen, so dass ihre Gewahrung fiir den Flughafen-
betreiber wirtschaftlich zweckmafig ist. (26)

Dariiber hinaus wiren Rabatte, die dazu fithren, dass die
von den Fluggesellschaften gezahlten Flughafenentgelte
geringer sind als die Kosten der zugrunde liegenden Leis-
tung, die vom Flughafen fiir die Fluggesellschaften er-
bracht wird, aus wirtschaftlicher Sicht nicht sinnvoll, ins-
besondere wenn sich der Betreiber in wirtschaftlichen
Schwierigkeiten befindet, da sie lediglich dazu fithren
wiirden, dass dem Flughafenbetreiber noch hohere Ver-
luste entstehen. Ein marktwirtschaftlich handelnder Ka-
pitalgeber wiirde daher unter normalen Marktbedingun-
gen in der Regel keine Rabatte gewihren. Hieraus ergibt
sich, dass durch derartige Rabatte fiir die Fluggesellschaf-
ten ein Vorteil entstehen wiirde, den sie unter normalen
Marktbedingungen nicht erhalten hitten.

(%) Beschluss der Kommission vom 18. Februar 2011, Staatliche Bei-
hilfen NN 26/2009 — Griechenland — Ausbau des Flughafens loan-
nina.

(166)

(167)

(168)

(169)

(170)

Um einschitzen zu konnen, ob die Rabatte nach Markt-
bedingungen gewahrt wurden, muss die Kommission
pritffen, ob sie unter Umstinden gewihrt wurden, die
fur einen Kapitelgeber unter normalen Marktbedingun-
gen und unter Beriicksichtigung der zum Zeitpunkt der
Unterzeichnung der Vertrdge verfiigbaren Informationen
und absehbaren Entwicklungen akzeptabel gewesen wi-
ren.

Der Kommission liegen keine Hinweise vor, dass die
deutschen Behorden eine Vorausberechnung der ge-
schitzten Einnahmen und Kosten des Flughafens tiber
den Zeitraum der Gewihrung der in Rede stehenden
Rabatte vorgenommen hitten. Insbesondere wurde von
den deutschen Behorden kein Geschiftsplan vorgelegt,
den die FSBesitzG[FSG bei ihrer Entscheidung, ab 2007
Rabatte auf die Entgelte zu gewdhren, beriicksichtigt hat-
te. Den von Deutschland vorgetragenen Argumente mit
Verweis auf gegenteilige Ausfithrungen in den Luftver-
kehrsleitlinien ist zu entnehmen, dass es sich bei den
Rabatten tatsichlich um Beihilfen handelt, die gewihrt
wurden, um den Flughafen Saarbriicken fiir Fluggesell-
schaften attraktiv zu machen, die ohne diese Beihilfen
den Flughafen nicht anfliegen wiirden. Auf diesen Aspekt
wird daher bei der Priifung der Vereinbarkeit weiter un-
ten eingegangen. Zum gegenwartigen Zeitpunkt liegen
der Kommission zudem keine Informationen dariiber
vor, wie die einschldgigen Einnahmen- und Kostenposten
ermittelt wurden.

Es ist fraglich, ob mit den rabattierten Entgelten die
Kosten gedeckt werden konnten, die einem Flughafen-
betreiber bei der Erbringung seiner Leistungen entstehen.
Ferner stellt die Kommission fest, dass der Flughafen seit
jeher Verluste erwirtschaftet hat, seit 2006 mit steigender
Tendenz. Diese Verluste wurden durch Zahlungen des
offentlichen Anteilseigners gedeckt.

Folglich hitte ein marktwirtschaftlich handelnder Eigen-
tiimer priffen miissen, ob die Schliefung des Flughafens
nicht giinstiger wire als die Fortfuhrung der Tatigkeit.
Die deutschen Behorden werden aufgefordert, Informa-
tionen iiber die Kosten einer SchlieSung des Flughafens
im Vergleich zu den Kosten der Fortfithrung der Tatig-
keit vorzulegen.

Hinsichtlich der Rentabilitit des Flughafens fordert die
Kommission die deutschen Behoérden auf, fiir jedes Jahr
des Zeitraums 2007 bis 2010 die Gesamtkosten fiir den
Flughafen Saarbriicken anzugeben — untergliedert in In-
vestitionskosten und Betriebskosten, wobei die Investiti-
onskosten weiter aufzuschliisseln sind, Abschreibungs-
kosten und die Kosten fiir die Finanzierung des Anlage-
vermogens, einschliefSlich folgender Angaben:

— die jdhrliche technische Kapazitit in Passagierzahlen
und Zahl der Hin- und Riickfliige am Flughafen im
Zeitraum 2007-2011 unter Beriicksichtigung von
Kapazititseinschrinkungen wie Zeitnischen, Sicher-
heitsaspekte, Umweltbelange usw.;
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171)

172)

(173)

(174)

(175)

— der jahrliche Anteil der Flughafenkapazitit nach Pas-
sagierzahl und Flugzeugbewegungen, der von jeder
Fluggesellschaft, die von den Rabatten profitierte,
im selben Zeitraum genutzt wurde;

— die jahrliche Hohe der vom Flughafen getragenen
Investitionskosten im selben Zeitraum;

— der Anteil der jahrlichen Investitionskosten des Flug-
hafens, der von jeder Fluggesellschaft, die von den
Rabatten profitierte, tatsichlich gezahlt wurde;

— die jahrliche Hohe der vom Flughafen getragenen
Betriebskosten im selben Zeitraum;

— der Anteil der jdhrlichen Betriebskosten des Flugha-
fens, der von jeder Fluggesellschaft, die von den Ra-
batten profitierte, tatsichlich gezahlt wurde.

Die deutschen Behorden werden auferdem aufgefordert,
die Nettozahlungen jeder Fluggesellschaft, die von den
Rabatten profitierte, pro Jahr fir jedes Betriebsjahr am
Flughafen Saarbriicken anzugeben.

Die Kommission fordert die deutschen Behorden auf, fiir
jedes Jahr des Zeitraums 2007 bis 2010 die Hohe des
Betrags anzugeben, den jeder Passagier jeder Fluggesell-
schaft, die von den Rabatten profitierte, am Flughafen
Saarbriicken in Form nicht luftfahrtbezogener Einnah-
men einbrachte (z. B. durch Zahlung von Parkgebiihren,
Einkdufe, sonstige Ausgaben). Die deutschen Behorden
werden auflerdem aufgefordert, die Griinde dafiir an-
zugeben, weshalb bestimmte Flugverbindungen der Flug-
gesellschaften eingestellt wurden, und genau auszufith-
ren, ob vor der Einstellung der Flugverbindungen Ver-
handlungen stattgefunden hatten. Die Kommission for-
dert die deutschen Behérden auf, einen Uberblick iiber
Passagierzahlen und Auslastung fur jeden Monat fur jede
ab dem Flughafen Saarbriicken angebotene Flugverbin-
dung jeder Fluggesellschaft, die von den Rabatten pro-
fitierte, seit Inkrafttreten der Rabattregelung zu geben.

Die Kommission fordert die deutschen Behorden auf,
weitere Einzelheiten dazu anzugeben, ob fiir alle Flugge-
sellschaften, die die Flughafeninfrastruktur nutzen, der-
selbe einheitliche und diskriminierungsfreie Zugang zu
dieser Infrastruktur besteht und ob alle fiir dasselbe
Dienstleistungsniveau dieselben Entgelte zahlen wie die
iibrigen Nutzer.

Zum gegenwirtigen Zeitpunkt hat die Kommission er-
hebliche Zweifel, ob die von den Fluggesellschaften, die
von den Rabatten profitierten, gezahlten verminderten
Entgelte von einem marktwirtschaftlich handelnden Ka-
pitalgeber genauso und zu den gleichen Bedingungen
wie in der Entgeltordnung von 2007 angegeben angebo-
ten worden wiren.

Die Kommission zweifelt daran, dass derartige Rabatte
durch eine objektive Begriindung gerechtfertigt sein
konnten, die ein marktwirtschaftlich handelnder Wirt-
schaftsteilnehmer akzeptieren wiirde. Die Kommission
kann nicht ausschliefen, dass den Fluggesellschaften,

(176)

(177)

(178)

(179)

(180)

(181)

die von den Rabatten profitierten, ein selektiver wirt-
schaftlicher Vorteil gewidhrt wurde. Die Kommission for-
dert daher die deutschen Behorden auf, einen Geschifts-
plan vorzulegen, der von dem Flughafen bei Abschluss
der Vertrige mit den verschiedenen Fluggesellschaften
erstellt wurde.

Verfalschung des Wettbewerbs und Beeintrichtigung des Han-
dels

Verstarkt eine von einem Mitgliedstaat gewihrte Finan-
zierung die Stellung eines Unternehmens gegeniiber an-
deren Wettbewerbern im innergemeinschaftlichen Han-
del, muss dieser als von der Beihilfe beeinflusst erachtet
werden. (¥’) Nach standiger Rechtsprechung (?%) liegt eine
Verfilschung des Wettbewerbs oder die Gefahr einer
solchen Verfilschung bereits dann vor, wenn der Begiins-
tigte der Beihilfe in einer durch intensiven Wettbewerb
gekennzeichneten Branche titig ist.

Durch die Minderung der Flughafenentgelte werden die
normalen Betriebskosten der Fluggesellschaften, die von
dieser Minderung profitieren, verringert. Damit sind diese
Fluggesellschaften in der Lage, ihre Stellung am Markt zu
stirken. Hinzu kommt, dass der Verkehrssektor durch
intensiven Wettbewerb zwischen den Betreibern aus un-
terschiedlichen Mitgliedstaaten gekennzeichnet ist — ins-
besondere seit Inkrafttreten der dritten Stufe der Libera-
lisierung des Luftverkehrs (,Drittes Paket) am 1. Januar
1993 (*). Daher beeintrichtigen die Rabatte auf die Flug-
hafenentgelte den Handel zwischen Mitgliedstaaten und
verfalschen den Wettbewerb im Luftverkehr oder drohen
ihn zu verfdlschen.

Schlussfolgerung

Unter diesen Voraussetzungen gelangt die Kommission
zu dem vorldufigen Ergebnis, dass die den Fluggesell-
schaften gewdhrten Rabatte auf die Flughafenentgelte
eine staatliche Beihilfe im Sinne von Artikel 107 Absatz
1 AEUV darstellen.

4.8. Der Beihilfecharakter des Anlauffinanzierungs-
vertrags zwischen der FSBesitzG und Cirrus

Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit zum Staat

Hier trifft die gleiche Argumentation zu wie bei den
Flughafenentgelten und den von der FSBesitzG gewdahr-
ten Rabatten.

Unternehmensbegriff und wirtschaftliche Tatigkeit

Cirrus ist im Sinne des EU-Wettbewerbsrechts ein Unter-
nehmen.

Wirtschaftlicher Vorteil

Um festzustellen, ob Cirrus durch den Abschluss des
Vertrags ein wirtschaftlicher Vorteil entstanden ist, wen-
det die Kommission als Kriterium den ,Grundsatz des
marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers* an.

(*’) Rechtssache 730/79, Philip Morris, Slg.1980, 1-2671, Randnr. 11.

(*%) Rechtssache T-214/95, Het Vlaams Gewest/Kommission, Slg. 1998,
1I-717, Randnr. 46.
(*%) Regulation 1008/2008
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(182) Nach den in der Rechtsprechung festgelegten Grundsit- nicht unter normalen Marktbedingungen geschlossen

(183)

(184)

(185)

(186)

(187)

(188)

zen muss die Kommission das Verhalten der FSBesitzG
mit dem eines marktwirtschaftlich handelnden Wirt-
schaftsteilnehmers vergleichen, der sich von Rentabili-
tatsaussichten leiten lasst. (*°) Nach stindiger Rechtspre-
chung muss gepriift werden, ob ein privater Flughafen-
betreiber unter vergleichbaren Umstinden und insbeson-
dere unter Beriicksichtigung der zum betreffenden Zeit-
punkt verfugbaren Informationen und absehbaren Ent-
wicklungen gleiche oder dhnliche geschiftliche Verein-
barungen wie die FSG getroffen hitte. (3")

Bei der Priifung sind etwaige positive Auswirkungen auf
die Wirtschaft der Region, in der sich der Flughafen
befindet, aufler Acht zu lassen, da die Kommission bei
der Priifung der Frage, ob eine Maffnahme eine staatliche
Beihilfe darstellt, priift, ob ,ein privater Investor in einer
vergleichbaren Lage unter Zugrundelegung der Rentabilitits-
aussichten und unabhdngig von allen sozialen oder regional-
politischen Uberlegungen oder Erwdgungen einer sektorbezoge-
nen Politik eine solche Kapitalhilfe gewahrt hdtte. (3?)

Bei der Anwendung des Grundsatzes des privaten Kapi-
talgebers muss die Kommission den Zeitpunkt bertick-
sichtigen, zu dem der Vertrag unterzeichnet wurde. Die
FSG unterzeichnete den Vertrag am 27. Januar 2005 und
die Anderungsvertrige am 26. Oktober 2005 bzw.
1. September 2005. Die Kommission muss bei ihrer
Prifung auch die Informationen und Annahmen zu-
grunde legen, die der FSG zum Zeitpunkt der Vertrags-
unterzeichnung bekannt waren.

Die deutschen Behorden haben keine Erklirung dazu
abgegeben, aus welchen Motiven der Vertrag mit Cirrus
geschlossen wurde. Die Kommission fordert daher die
deutschen Behorden auf sich dazu zu duflern, ob ihrer
Ansicht nach die FSBesitzG als marktwirtschaftlich han-
delnder Kapitalgeber gehandelt hat, und der Kommission
einen dem in Rede stehenden Vertrag zugrunde liegen-
den Geschiftsplan oder Rentabilititsberechnungen vor-
zulegen.

Zum gegenwirtigen Zeitpunkt ist es der Kommission
anhand der ihr vorliegenden Informationen nicht mog-
lich, die genaue Hohe der Betrdge zu priifen, die infolge
des Vertrags von der FSG an Cirrus gezahlt wurden. Die
Kommission fordert die deutschen Behorden auf, ihr An-
gaben iiber die Hohe der Zahlungen vorzulegen, die im
Rahmen des Vertrags geleistet wurden.

Der Kommission liegen keine Angaben dariiber vor, dass
die deutschen Behorden auf der Grundlage des Ge-
schiftsplans der FSG eine Vorausberechnung der ge-
schitzten Einnahmen und Kosten des Flughafens wih-
rend der Laufzeit des Vertrags vorgenommen hitten.
Ferner liegen der Kommission gegenwirtig auch keine
Angaben dariiber vor, wie die betreffenden Einnahmen-
und Kostenposten dem Vertrag zugerechnet wurden.

Aufgrund dieser Sachlage gelangt die Kommission zu
dem vorldufigen Ergebnis, dass der Vertrag mit Cirrus

(*% Rechtssache C-305/89, Italien/Kommission (,Alfa Romeo®), Slg.
1991, 1-1603, Randnr. 20; Rechtssache T-296/97, Alitalia/Kommis-
sion, Slg. 2000, 1I-3871, Randnr. 84.

(*') Ebd., Randnr. 70, siche auch Rechtssache C-261/89, Italien/Kom-
mission, Slg. 1991, -4437, Randnr. 8; Rechtssache C-42/93, Spa-
nien/Kommission, Slg. 1994, 1-4175, Randnr. 13.

(*?) Siehe Flughafen-Leitlinien von 2005, Randnr. 46.

(189)

(190)

(191)

(192)

(193)

(194)

(195)

wurde. Daher vertritt die Kommission die vorlaufige Auf-
fassung, dass Cirrus ein selektiver wirtschaftlicher Vorteil
verschafft wurde.

Selektivitdt

Nach Artikel 107 Absatz 1 AEUV muss eine Maflnahme,
damit sie als staatliche Beihilfe gilt, ,bestimmte Unterneh-
men oder Produktionszweige” begiinstigen. In dem in Rede
stehenden Fall stellt die Kommission fest, dass der Ver-
trag nur fir Cirrus gilt. Somit ist er im Sinne von Ar-
tikel 107 Absatz 1 AEUV als selektiv zu werten.

Verfalschung des Wettbewerbs und Beeintrichtigung des Han-
dels

Hier trifft die gleiche Argumentation zu wie bei den
Flughafenentgelten und den Rabatten.

Schlussfolgerung

Daher gelangt die Kommission zu der vorldufigen Auf-
fassung, dass der Vertrag eine staatliche Beihilfe im Sinne
von Artikel 107 Absatz 1 AEUV darstellt.

4.9. Der Beihilfecharakter des Marketingvertrags
zwischen der FSG und Air Berlin

Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit zum Staat

Hier trifft die gleiche Argumentation zu wie bei den
Flughafenentgelten und den von der FSG gewdhrten Ra-
batten.

Spezifischer wirtschaftlicher Vorteil

Hier trifft die gleiche Argumentation zu wie beim Ver-
trag mit Cirrus. Air Berlin war die einzige Fluggesell-
schaft, mit der ein solcher Vertrag abgeschlossen wurde.
Bislang hat Air Berlin im Rahmen des Vertrags
900 000 EUR erhalten.

Um festzustellen, ob einem Unternehmen durch den Ab-
schluss des Vertrags ein wirtschaftlicher Vorteil entstan-
den ist, wendet die Kommission — wie weiter oben be-
schrieben — als Kriterium den ,Grundsatz des marktwirt-
schaftlich handelnden Kapitalgebers” an.

Die deutschen Behorden machen geltend, dass beim Ab-
schluss des Vertrags die Voraussetzungen des Grundsat-
zes des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers zu-
grunde gelegt wurden und dass die FSG eine Kosten-
Nutzen-Analyse vorgenommen habe, bei der sie zu ei-
nem fiir die FSG positiven Ergebnis gelangt sei. Thren
Angaben zufolge zahlt sich die Investition langfristig
aus, da der Flughafen von den Marketingaktivititen pro-
fitieren und Touristen anzichen wird, die itber die Luft-
verkehrsdienstleistungen des Flughafens zuvor gar nicht
oder nur unvollstindig informiert waren.
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(196) Da von den deutschen Behorden keine Unterlagen vor- genannten Ausnahmebestimmungen festgesetzten Zwe-

(197)

(198)

(199)

(200)

(201)

(202)

gelegt wurden, die diese Behauptung untermauern, liegen
der Kommission keine Angaben dariiber vor, wie die
geschitzten Einnahmen und Kosten des Flughafens wih-
rend der Laufzeit des Vertrags auf der Grundlagen des
Geschiftsplans des Flughafens vorausberechnet wurden
und wie die betreffenden Einnahmen- und Kostenposten
dem Vertrag zugerechnet wurden.

Die Kommission stellt fest, dass [...] die Marketingakti-
vititen hauptsichlich in Form einer Frequenzerh6hung
durchgefiihrt werden. Die [...] Marketingaktivitaten be-
treffen ausschlieRlich die Fliige von Air Berlin und ver-
schaffen daher der FSG offenbar keinen weiteren Vorteil
als eine mogliche Steigerung der Passagierzahlen auf den
Fliigen von Air Berlin von und nach Saarbriicken. Die
Entgelte fiir Marketingaktivititen, die an Air Berlin ge-
zahlt werden, erscheinen damit lediglich als Mittel fur
einen Sonderrabatt auf die Flughafenentgelte. Die Kom-
mission stellt fest, dass diese Rabatte zusitzlich zu den in
der Flughafenentgeltordnung von 2007 vorgesehenen
Rabatten gewihrt werden.

Aufgrund dieser Sachlage gelangt die Kommission zu
dem vorldufigen Ergebnis, dass der Vertrag mit Air Berlin
nicht unter normalen Marktbedingungen geschlossen
wurde. Daher vertritt die Kommission die vorliufige Auf-
fassung, dass Air Berlin ein selektiver wirtschaftlicher
Vorteil verschafft wurde.

Die Kommission fordert die deutschen Behorden auf, ihr
alle Informationen zur Verfugung zu stellen, die bendtigt
werden, um die durch den Vertrag mit Air Berlin ent-
standenen Kosten und erwirtschafteten Einnahmen zu
berechnen.

Verfalschung des Wettbewerbs und Beeintrichtigung des Han-
dels

Hier trifft die gleiche Argumentation zu wie beim Ver-
trag mit Cirrus.

Schlussfolgerung

Daher gelangt die Kommission zu der vorldufigen Auf-
fassung, dass der Vertrag mit Air Berlin eine staatliche
Beihilfe im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV dar-
stellt.

5. PRUFUNG DER VEREINBARKEIT DER BEIHILFE-
MASSNAHMEN

Die Kommission muss priifen, ob die vorstehend be-
schriebenen Beihilfemafinahmen mit dem Binnenmarkt
vereinbar sind. Nach der Rechtsprechung des Gerichts-
hofs ist der Mitgliedstaat verpflichtet, mogliche Griinde
fir die Vereinbarkeit anzufithren und nachzuweisen, dass
die Voraussetzungen fir die Vereinbarkeit vorliegen. (*%)
Sofern die Beihilfe als Betriebsbeihilfe einzustufen ist,
erinnert die Kommission daran, dass derartige Beihilfen
nach der Rechtsprechung nicht nach Artikel 107 Absatz
3 Buchstabe ¢ AEUV als mit dem Binnenmarkt vereinbar
angeschen werden konnen, da sie grundsitzlich die
Wettbewerbsbedingungen in den Wirtschaftszweigen, in
denen sie gewahrt werden, verfilschen, ohne insoweit
ihrer Natur nach geeignet zu sein, einen der in den

(**) Rechtssache C-364/90, Italien/Kommission, Randnr. 20.

(203)

(204)

(205)

(206)

(207)

cke zu erreichen. (%)

In Artikel 107 Absatz 3 AEUV werden bestimmte Aus-
nahmen von der in Artikel 107 Absatz 1 AEUV fest-
gelegten allgemeinen Regel der Unvereinbarkeit genannt,
so heifdt es dort, dass ,Beihilfen zur Forderung der Entwick-
lung gewisser Wirtschaftszweige oder Wirtschaftsgebiete, soweit
sie die Handelsbedingungen nicht in einer Weise verdndern, die
dem gemeinsamen Interesse zuwiderliuft“, als mit dem Bin-
nenmarkt vereinbar angesehen werden konnen.

Somit bieten die Flughafen-Leitlinien von 2005 eine
Grundlage fiir die Priifung, ob Beihilfen an Flughafen-
betreiber und Fluggesellschaften nach Artikel 107 Absatz
3 Buchstabe ¢ AEUV fir mit dem Binnenmarkt vereinbar
erklirt werden konnen.

5.1. Die Finanzierung der vh Saar und der FSG/
FSBesitzG durch das Land Saarland

Die deutschen Behorden bringen vor, dass durch die
Deckung der Verluste die Infrastruktur und der Betrieb
der Infrastruktur finanziert werden sollen.

Threr Auffassung nach stellt der Betrieb des Flughafens
eine Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem
Interesse dar, allerdings rdumen sie ein, dass kein form-
licher Betrauungsakt besteht.

Vereinbarkeit aufgrund des Ausgleichs fiir die Erbringung einer
Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse
(DAWI)

Die deutschen Behorden machen geltend, dass der Be-
trieb des Flughafens eine Dienstleistung von allgemeinem
wirtschaftlichem Interesse darstellt. Nach den Flughafen-
Leitlinien von 2005 kann es sich bei bestimmten Flug-
hafentitigkeiten um Dienstleistungen von allgemeinem
wirtschaftlichem Interesse handeln. Die Behorden erlegen
dann dem Flughafenbetreiber eine Reihe gemeinwirt-
schaftlicher Verpflichtungen auf. In diesem Fall kann
dem Flughafenbetreiber fir die zusitzlichen Kosten, die
ihm durch deren Erbringung entstehen, ein Ausgleich
gewdhrt werden. Nach den Flughafen-Leitlinien von
2005 kann in Ausnahmefillen auch der Betrieb eines
Flughafens insgesamt als eine Dienstleistung von all-
gemeinem wirtschaftlichem Interesse betrachtet werden.
Ein derartiger besonderer Umstand wire beispielsweise
die Abgelegenheit der betreffenden Region. (*%) Ferner
ist dort festgelegt, dass bestimmte Aktivititen, die aufSer-
halb der Kernfunktionen des Flughafens angesiedelt sind,
nicht als Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftli-
chem Interesse gelten und daher nicht subventioniert
werden diirfen. Wie aus den zur Verfiigung stehenden
Informationen hervorgeht, werden offenbar die Kosten
fur alle Tatigkeiten des Flughafens Saarbriicken subven-
tioniert. Da ein férmlicher Betrauungsakt nicht erfolgt
ist, wurden keine spezifischen Bestimmungen getroffen,
um die forderfahigen Kosten auf die Kerntitigkeiten des

(*) Rechtssache T-459/93, Siemens SA/Kommission, Slg. 1995, II-

01675, Randnr. 48.
(*%) Siehe Randnr. 34 der Flughafen-Leitlinien von 2005.
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Flughafens zu beschrianken. Bereits aus diesem Grund hat
die Kommission zum gegenwirtigen Zeitpunkt Zweifel
daran, dass die Betriebsbeihilfe als Ausgleichszahlung fiir
die Erbringung einer Dienstleistung von allgemeinem
wirtschaftlichem Interesse fiir mit dem Binnenmarkt ver-
einbar erkldrt werden kann.

(208) Ferner konnen nach Randnummer 63 der Flughafen-Leit-

linien von 2005 Betriebsbeihilfen auf der Grundlage von
Artikel 106 Absatz 2 AEUV fiir mit dem Binnenmarkt
vereinbar erkldrt werden, wenn sie bestimmte Vorausset-
zungen erfullen, durch die gewdhrleistet ist, dass sie fiir
die Erbringung von Dienstleistungen von allgemeinem
wirtschaftlichem Interesse notwendig sind und die Ent-
wicklung des Handelsverkehrs nicht in einem Ausmafl
beeintrichtigen, das dem Interesse der EU zuwiderlduft.
Diese Voraussetzungen sind unter den Randnummern
64 bis 68 der Flughafen-Leitlinien von 2005 festgelegt.
Sie sind mit den in der DAWI-Entscheidung von 2005
festgelegten Voraussetzungen vergleichbar. Aus den in
den Randnummern (107) bis (114) dargelegten Griinden
vertritt die Kommission die vorldufige Auffassung, dass
diese Voraussetzungen nicht erfullt sind.

(209) Die Kommission macht die deutschen Behorden und die

Beteiligten darauf aufmerksam, dass seit dem 31. Januar
2012 die in den Randnummern 63 bis 68 der Flugha-
fen-Leitlinien von 2005 festgelegten Vorschriften durch
den DAWI-Rahmen von 2012 (%%) ergdnzt werden. Unter
Randnummer 69 des DAWI-Rahmens von 2012 ist fest-
gelegt, dass die Kommission diese Grundsitze auf alle
rechtswidrigen Beihilfen anwendet, tiber die sie nach
dem 31. Januar 2012 entscheidet, selbst wenn die Bei-
hilfe vor dem genannten Datum gewdahrt wurde. Aller-
dings finden bestimmte Grundsitze keine Anwendung.
Die deutschen Behorden hatten bisher noch keine Gele-
genheit, zu diesen Grundsitzen Stellung zu nehmen, da
sie erst am 31. Januar 2012 in Kraft traten. Die Kommis-
sion fordert die deutschen Behorden daher zur Stellung-
nahme auf.

(210) Ferner macht die Kommission die deutschen Behorden

(37

)

und die Beteiligten darauf aufmerksam, dass in dem Fall,
dass die Zahlungen auf der Grundlage der DAWI-Ent-
scheidung von 2005 von der Anmeldungspflicht befreit
waren, dies jedoch nach dem DAWI-Entscheidung von
2012 (*) nicht mehr zutrifft, die Zahlungen fiir einen
weiteren Zeitraum von zwei Jahren mit dem Binnen-
markt vereinbar werden und von der Anmeldepflicht
befreit sind, das heiflt bis lingstens zum 31. Januar
2014 (zwei Jahre nach Inkrafttreten des DAWI-Beschlus-
ses von 2012). Fir den Zeitraum ab dem 31. Januar
2014 misste fiir Zahlungen, die nach dem DAWI-Be-
schluss von 2012 nicht von der Anmeldepflicht befreit
waren, die Vereinbarkeit der Ausgleichszahlungen auf der
Grundlage der Randnummern 64 bis 68 der Flughafen-
Leitlinien von 2005 und des DAWI-Rahmens von 2012

(*%) Mitteilung der Kommission, Rahmen der Europdischen Union fiir

staatliche Beihilfen in Form von Ausgleichsleistungen fiir die Erbrin-
gung Offentlicher Dienstleistungen, ABL. C 8 vom 11.1.2012, S. 15-
22.

Beschluss der Kommission vom 20. Dezember 2011 iiber die An-
wendung von Artikel 106 Absatz 2 des Vertrags iiber die Arbeits-
weise der Europiischen Union auf staatliche Beihilfen in Form von
Ausgleichsleistungen zugunsten bestimmter Unternehmen, die mit
der Erbringung von Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftli-
chem Interesse betraut sind, ABL. L 7 vom 11.1.2012, S. 3-10.

(11)

(212)

213)

(214)

gepriift werden. In diesem Fall wiirde die Betriebsbeihilfe
ab dem 31. Januar 2014 als neue Beihilfe betrachtet,
daher wiren alle Grundsitze des DAWI-Rahmens von
2012 darauf anwendbar.

Vereinbarkeit auf der Grundlage von Abschnitt 4.1 der Flug-
hafen-Leitlinien von 2005

Ferner vertreten die deutschen Behorden die Auffassung,
dass die Finanzierung die Voraussetzungen fiir die Finan-
zierung von Flughafen-Infrastruktureinrichtungen gemafs
der Randnummern 55 bis 61 der Flughafen-Leitlinien
von 2005 erfiillt. Fur den Zeitraum vor dem Inkrafttre-
ten der Flughafen-Leitlinien von 2005 ist Artikel 107
Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV unmittelbar anwendbar.
Die Kommission stellt fest, dass die Gewinn- und Ver-
lustiibertragung nicht dazu dient, in die Infrastruktur zu
investieren, sondern lediglich dazu bestimmt ist, simtli-
che Verluste, unabhingig von deren Ursache, zu decken.
Zudem ist ausgeschlossen, dass ein derartiges Instrument
im Hinblick auf Investitionen eine Anreizwirkung hat.
Die deutschen Behorden erwarten auflerdem lediglich
das Erreichen eines positiven EBITDA fir 2020 nicht
jedoch ein positives Gesamtergbenisses. Zudem scheint
der Betrieb des Flughafens den Betrieb des lediglich
39 km entfernten Flughafens Zweibriicken zu beein-
trachtigen. Daher hat die Kommission Zweifel, dass im
vorliegenden Fall die in den Flughafen-Leitlinien von
2005 und in Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV
festgelegten Kriterien erfillt sind.

Vereinbarkeit auf der Grundlage der Leitlinien zur Rettung und
Umstrukturierung

Die jdhrlichen Beitrdge, die fiir den Betrieb des Flugha-
fens an die FSG/FSBesitzG gezahlt wurden, konnten Bei-
hilfen zur Rettung und/oder Umstrukturierung darstellen.

Gemdfl Abschnitt 2.2. der Leitlinien der Gemeinschaft
fur staatliche Beihilfen zur Rettung und Umstrukturie-
rung von Unternehmen in Schwierigkeiten (im Folgen-
den ,Leitlinien zur Rettung und Umstrukturierung®) (*%)
ist eine Rettungsbeihilfe ihrem Wesen nach eine voriiber-
gehende, reversible Unterstiitzungsmaffnahme. Sie soll
ein Unternehmen, das sich in Schwierigkeiten befindet,
so lange iiber Wasser halten, bis ein Umstrukturierungs-
oder Liquidationsplan erstellt worden ist. Sobald ein Um-
strukturierungs- oder Liquidationsplan, fiir den eine Bei-
hilfe beantragt worden ist, erstellt ist und durchgefiihrt
wird, gilt jede weitere Beihilfe als Umstrukturierungsbei-

hilfe.

Um nach den Leitlinien zur Rettung und Umstrukturie-
rung als Beihilfeempfinger in Betracht zu kommen,
muss es sich bei einem Unternehmen um ein Unterneh-
men in Schwierigkeiten im Sinne der Leitlinien han-
deln. (**) Nach den Leitlinien zur Rettung und Umstruk-
turierung geht die Kommission davon aus, dass sich ein
Unternehmen in Schwierigkeiten befindet, wenn es nicht
in der Lage ist, mit eigenen finanziellen Mitteln oder

(*®) ABL C 244 vom 1.10.2004, S. 2.

(*) Randnummern 9 bis 13 der Leitlinien zur Rettung und Umstruk-
turierung.
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(215)

(216)

(217)

(218)

(219)

(220)

(221)

(222)

Fremdmitteln, die ihm von seinen Eigentiimern/Anteils-
eignern oder Glaubigern zur Verfugung gestellt werden,
Verluste aufzufangen, die das Unternehmen auf kurze
oder mittlere Sicht so gut wie sicher in den wirtschaft-
lichen Untergang treiben werden, wenn der Staat nicht
eingreift.

Nach den vorliegenden Informationen erscheint es wahr-
scheinlich, dass die FSG/[FSBesitzG als Unternehmen in
Schwierigkeiten betrachtet werden konnte. Nach Anga-
ben der deutschen Behorden erwirtschaftete die FSG/
FSBesitzG stets Verluste.

Die Kommission fordert daher die deutschen Behorden
auf, diesen Aspekt zu kliren und zu erldutern, ob Maf-
nahmen entsprechend der Leitlinien zur Rettung und
Umstrukturierung ergriffen wurden.

Schlussfolgerung

Gegenwartig vertritt die Kommission die vorldufige Auf-
fassung, dass die jahrlichen Subventionen, die der vh
Saar und der FSG[FSBesitzG gewihrt wurden, Beihilfen
darstellen, die die laufenden Ausgaben des Flughafen-
betreibers mindern. Zum gegenwirtigen Zeitpunkt zwei-
felt die Kommission daran, dass die Beihilfen mit dem
Binnenmarkt vereinbar sind.

5.2. Die Finanzierung der FSG/FSBesitzG durch die
vh Saar

Hinsichtlich der Vereinbarkeit der Finanzierung der FSG/
FSBesitzG durch die vh Saar mit dem Binnenmarkt gel-
ten die vorstehend in Abschnitt 5.1 getroffenen Feststel-
lungen.

5.3. Der Pachtvertrag zwischen der FSBesitzG und
der FSBG

Im Einklang mit den in Abschnitt 5.1.2 getroffenen Fest-
stellungen vertritt die Kommission den vorldufigen
Standpunkt, dass der verminderte Pachtzins, den die
FSBG an die FSBesitzG zahlt, eine Betriebsbeihilfe dar-
stellt, durch die jedes Jahr die Ausgaben der FSBG ge-
mindert wurden. Nach der Rechtsprechung des Gerichts-
hofs sind derartige Betriebsbeihilfen mit dem Binnen-
markt nicht vereinbar.

Die Kommission fordert die deutschen Behorden auf dar-
zulegen, ob die Manahme den Leitlinien zur Rettung
und Umstrukturierung entspricht.

Auf der Grundlage der verfiigbaren Informationen hat
die Kommission ferner Zweifel, ob die in Rede stehende
Beihilfe mit dem AEUV vereinbar ist. Sie fordert daher
die deutschen Behorden auf, zusitzliche Informationen
vorzulegen, die es ermdglichen zu priifen, ob die Maf-
nahme mit dem Binnenmarkt vereinbar ist.

5.4. Die Grundstiicksiibertragungen durch das Land
Saarland an die FSG|FSBesitzG

Nach der Rechtsprechung des Gerichtshofs (40) ist der
Mitgliedstaat verpflichtet, mogliche Griinde fiir die Ver-

(*%) Rechtssache C-364/90, Italien/Kommission, Randnr. 20.

(223)

(224)

(225)

(226)

einbarkeit anzufithren und nachzuweisen, dass die Vo-
raussetzungen fir die Vereinbarkeit mit dem Binnen-
markt erfiillt sind.

Hinsichtlich der Grundstiicksiibertragungen an die FSG/
FSBesitzG, die Gegenstand des vorliegenden Beschlusses
ist, stellt die Kommission fest, dass, da die deutschen
Behorden nicht der Auffassung sind, dass es sich hierbei
um eine staatliche Beihilfe handelt, keine Argumente
hinsichtlich ihrer Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt
vorgetragen wurden. In diesem Zusammenhang verweist
die Kommission Deutschland auf Randnummer 40 der
Flughafen-Leitlinien von 2005: ,Neben diesen allgemeinen
Indikatoren gibt es jedoch keine Bewertungsmethode, die den
verschiedenen Situationen, insbesondere in Bezug auf Flughd-
fen der Kategorien C und D, gerecht wiirde. Deshalb miissen
Mafnahmen, die maoglicherweise eine staatliche Beihilfe fiir
einen Flughafen darstellen, notifiziert werden, damit ihre Aus-
wirkungen auf den Wettbewerb und den Handel zwischen den
Mitgliedstaaten untersucht werden konnen und gegebenenfalls
ihre Zuldssigkeit festgestellt werden kann.”

Die Kommission gelangt zu dem vorldufigen Ergebnis,
dass die Grundstiicksiibertragungen an die FSG/FSBe-
sitzG Beihilfen darstellen, die die laufenden Ausgaben
der FSG mindern.

Die Kommission fordert die deutschen Behorden auf dar-
zulegen, ob die Maflnahme den Leitlinien zur Rettung
und Umstrukturierung entspricht. Zum gegenwirtigen
Zeitpunkt hat die Kommission Zweifel daran, dass die
Beihilfe mit dem Binnenmarkt vereinbar ist.

5.5. Die Biirgschaften des Landes Saarland zuguns-
ten der FSG/FSBesitzG

Die deutschen Behorden haben angegeben, dass das
durch die Biirgschaft besicherte Darlehen in Hohe von
11,453 Mio. EUR fiir die Finanzierung des Baus eines
neuen Flughafenabfertigungsgebdudes bestimmt war.
Die Biirgschaft wurde 2001 gewdhrt. Die Flughafen-Leit-
linien von 2005 traten am 9.12.2005 in Kraft. Fir den
Zeitraum vor Inkrafttreten der Flughafen-Leitlinien von
2005, d. h. die Jahre 2000 bis 2005, wendet die Kom-
mission Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV un-
mittelbar im Hinblick auf die Vereinbarkeit der Maf3-
nahme an; dabei beriicksichtigt sie insbesondere ihre
bisherige Praxis auf diesem Gebiet. Diesbeziiglich stellt
die Kommission fest, dass sie am 19. Januar 2005 einen
Beschluss zu einem Rahmenplan fiir die Errichtung und
den Ausbau von Regionalflughdfen in Deutschland (*!)
annahm, in dem sie zu dem Schluss gelangte, dass die
Errichtung und der Ausbau von Regionalflughdfen Be-
denken im Hinblick auf staatliche Beihilfen hervorrufen
konnte, dass dies jedoch unter bestimmten Vorausset-
zungen fiir mit dem EG-Vertrag vereinbar erklart werden
konnte. In den Flughafen-Leitlinien von 2005 werden
diese Voraussetzungen aufgegriffen und die diesbeziigli-
che Praxis der Kommission zusammengefasst. Die Kom-
mission nimmt daher nur auf die Flughafen-Leitlinien
von 2005 Bezug.

(*1) Staatliche Beihilfe N644i/2002 Deutschland.
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(227)

(228)

(229)

(230

(231)

(232)

— Der Bau und Betrieb der Infrastruktur dient einem Klar
definierten Ziel von allgemeinem Interesse (Regionalent-
wicklung, Zuginglichkeit usw.)

Die deutschen Behorden haben erkldrt, dass der Flugha-
fen Saarbriicken dem Interesse der Regionalentwicklung
dient. Der Kommission liegen keine hinreichenden Infor-
mationen vor, die den Schluss nahelegen wiirden, dass
die Flughidfen der Umgebung fiir die Zuginglichkeit der
Region nicht ausreichten, daher hat die Kommission
Zweifel daran, dass diese Voraussetzung erfiillt ist.

— Die Infrastruktur ist fiir die Erreichung des beabsichtigten
Ziels notwendig und angemessen.

Die Kommission fordert die deutschen Behérden auf zu
erkldren, inwieweit das neue Abfertigungsgebdude fiir
das Funktionieren des Flughafens Saarbriicken notwendig
war und ob dieses Gebdude nicht unverhaltnismafig
grof und aufwindig ist.

— Die mittelfristigen Perspektiven fiir die Nutzung der Infra-
struktur, insbesondere der bestehenden, sind zufriedenstel-

lend.

Nach den Ausfithrungen der deutschen Behorden wird
der Flughafen die Kapazitdt, fiir die das Abfertigungs-
gebdude ausgelegt ist, erst im Jahr 2020 erreichen. Die
Kommission fordert die deutschen Behorden auf zu er-
klaren, welche mittelfristigen Perspektiven fiir die Nut-
zung bestehen und insbesondere, wann ihren Erwartun-
gen zufolge der Flughafen die Rentabilititsschwelle errei-
chen wird. Da nach Angaben der deutschen Behoérden
bis dahin lediglich mit einem positiven EBITDA gerech-
net wird, zweifelt die Kommission daran, dass diese Vo-
raussetzung erfullt ist.

— Alle potenziellen Nutzer erhalten einheitlichen und diskri-
minierungsfreien Zugang zu der Infrastruktur.

Die Kommission hat Zweifel daran, dass die Vorteile, die
Cirrus und Air Berlin gewihrt werden, wirtschaftlich ge-
rechtfertigt sind und sieht daher eine mogliche Diskrimi-
nierung anderer Fluggesellschaften, die den Flughafen
nutzen.

— Die Entwicklung des Handelsverkehrs wird nicht in einem
AusmafS beeintrichtigt, das dem gemeinschaftlichen Inte-
resse zuwiderliuft.

Hinsichtlich der iibrigen Flughifen in der Region zweifelt
die Kommission daran, dass diese Voraussetzung — ins-
besondere mit Blick auf die benachbarten Flughdfen —
erfullt ist.

5.6. Die Patronatserklirungen des Landes Saarland
zugunsten der vh Saar

Die deutschen Behorden haben keine Angaben dariiber
gemacht, welchem Zweck das Darlehen dient, der durch
die Patronatserklarungen besichert wurde. Auf diesen As-
pekt trifft daher die gleiche Argumentation zu wie hin-
sichtlich der Vereinbarkeit der Grundstiicksiibertragun-
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gen mit dem Binnenmarkt, und die Kommission gelangt
zu dem vorldufigen Ergebnis, dass die Beihilfe mit dem
Binnenmarkt nicht vereinbar war.

5.7. Die in der Flughafenentgeltordnung von 2007
vorgesehenen Rabatte, der Anschubfinanzie-
rungsvertrag zwischen der FSBesitzG und Cir-
rus und der Marketingvertrag zwischen der
FSG und Air Berlin

Hinsichtlich der Finanzierung der in der Flughafenent-
geltordnung von 2007 vorgesehenen Rabatte und des
Vertrags mit Cirrus sowie des Vertrags mit Air Berlin
muss die Kommission auf die Flughafen-Leitlinien von
2005 Bezug nehmen.

Die Flughafen-Leitlinien von 2005 beriicksichtigen, dass
kleinere Flughidfen haufig nicht iiber das zum Erreichen
der kritischen Grofle und der Rentabilititsschwelle not-
wendige Passagierautkommen verfiigen und dass deshalb,
wie in Randnummer 74 der Flughafen-Leitlinien von
2005 ausgefiihrt, ,die Luftfahrtunternehmen nicht immer
bereit [sind], ohne entsprechenden Anreiz das Risiko einzuge-
hen, Flugverbindungen von unbekannten oder noch nicht ge-
testeten Flughdfen aus zu erdffnen.” Die Kommission erhebt
daher unter bestimmten Voraussetzungen keine Ein-
winde dagegen, dass staatliche Beihilfen gewédhrt werden,
um einen Anreiz zu schaffen, ,neue Flugverbindungen oder
neue Frequenzen von Regionalflughdfen aus anzubieten, um
ein Fluggastaufkommen anzuziehen und nach einer bestimm-
ten Zeit die Rentabilitdtsschwelle zu erreichen.”

Nach Randnummer 75 der Flughafen-Leitlinien von
2005 ist es nicht hinnehmbar, Anlaufbeihilfen fur neue
Flugverbindungen zu gewihren, auf denen bereits ent-
sprechende Hochgeschwindigkeitszugverbindungen be-
stehen. Die Kommission fordert daher die deutschen Be-
horden auf klarzustellen, ob diese Voraussetzung erfiillt
ist.

In den Flughafen-Leitlinien von 2005 werden eine Reihe
von Voraussetzungen genannt, die erfullt sein miissen,
damit Anlaufbeihilfen nach Artikel 107 Absatz 3 Buch-
stabe ¢ AEUV mit dem Binnenmarkt vereinbar sind. Die
Kommission fordert die deutschen Behorden auf, ihr alle
Informationen vorzulegen, die sie benotigt um zu pri-
fen, ob die in Rede stehenden Maflnahmen als mit dem
Luftverkehrsleitlinien vereinbar betrachtet werden kon-
nen. Unter Randnummer 79 der Flughafen-Leitlinien
von 2005 heifit es:

(a) ,... Empfinger der Beihilfen sind Luftfahrtunternchmen,
die im Besitz einer giiltigen Betriebsgenehmigung sind, die
ihnen von einem Mitgliedstaat gemdfS der Verordnung (EWG)
Nr. 2407/92 (*?) des Rates iiber die Erteilung von Betriebs-
genehmigungen an Luftfahrtunternehmen erteilt wurde.”

Die deutschen Behorden haben erklirt, dass alle Flugge-
sellschaften, die den Flughafen nutzen, im Besitz einer
giiltigen Betriebsgenehmigung sind.

(*?) Verordnung (EWG) Nr. 2407/92 des Rates vom 23. Juli 1992 iiber

die Erteilung von Betriebsgenehmigungen an Luftfahrtunternehmen,
ABI. L 240 vom 24.8.1992, S. 8.
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(239) (b) ... Die Beihilfen werden fiir Flugdienste zwischen Regio- Geschiftsplans die Rentabilitit der Strecke nach Ablauf

(240)

(241)

(242)

(243)

(244)

(245)

(246)

(247)

(248)

nalflughdfen der Kategorien C und D und anderen Flughdfen
in der EU gewdhit.”

Der Flughafen Saarbriicken ist ein Flughafen der Katego-
rie D (,kleiner Regionalflughafen®) mit einem jahrlichen
Passagieraufkommen von weniger als 1 Million.

(c) ... Die Beihilfen werden nur fiir die Erdffnung neuer
Flugverbindungen oder fiir neue Frequenzen (gemdf Definition
in den Flughafen-Leitlinien von 2005) gezahlt, die einen An-
stieg des Nettofluggastaufkommens bewirken. Die Beihilfe darf
nicht dazu fithren, dass Verkehrsanteile lediglich zwischen ver-
schiedenen Verbindungen oder Luftfahrtunternehmen umverteilt
werden. Sie darf vor allem zu keiner ungerechtfertigten Beein-
trichtigung der Frequenzen oder der Wirtschaftlichkeit beste-
hender Verbindungen fiihren, die bereits von einem anderen
Flughafen derselben Stadt, desselben Ballungsgebiets oder Flug-
hafensystems aus nach demselben oder einem vergleichbaren
Zielort bedient werden.

Hinsichtlich des Vertrags mit Cirrus ist festzuhalten, dass
die Flugverbindung [...] offenbar bereits bestand. Der
Kommission liegen keine Angaben dazu vor, inwieweit
neue Frequenzen eingefithrt wurden, die zu einem An-
stieg des Nettopassagieraufkommens fithren werden. Die
Kommission zweifelt daher daran, dass diese Vorausset-
zung vollstindig erfiillt ist. Die Kommission fordert die
deutschen Behorden auf, weitere Informationen dazu
vorzulegen, inwiefern und in welchem Umfang neue
Frequenzen eingefithrt wurden.

Hinsichtlich des Vertrags mit Air Berlin wird [...] als Ziel
eine Erhohung der Frequenzen [...] genannt.

Hinsichtlich der 2007 eingerdumten Rabatte haben die
deutschen Behorden erklirt, dass diese Voraussetzung fiir
die Fluggesellschaften, fur die die Rabatte gelten, de facto
erfiillt sei. Die Kommission fordert die deutschen Behor-
den auf Unterlagen vorzulegen, die diese Behauptung
stiitzen, und sicherzustellen, dass die Regelung die Vo-
raussetzungen erfullt. Der Rabatt auf erhohte Passagier-
aufkommen scheint die Voraussetzung nicht zu erfillen,
da er nicht auf neue Frequenzen beschrinkt ist.

(d) ,.... Die geforderte Verbindung muss langfristig rentabel, d.
h. ohne Beihilfe kostendeckend, sein. Anlaufbeihilfen miissen
deshalb degressiv gestaffelt und zeitlich begrenzt sein.”

Hinsichtlich des Vertrags mit Cirrus scheint die Beihilfe
zeitlich nicht begrenzt zu sein, da der Vertrag bereits
verldngert wurde. Zudem ist er auch nicht degressiv ge-
staffelt, die Berechnungsformel basiert lediglich auf Er-
trag und Passagierzahlen. Im zweiten Anderungsvertrag
wird eine Verringerung erwahnt, allerdings nur im Zu-
sammenhang mit einer positiven Entwicklung.

Der Vertag mit Air Berlin ist bis 2014 befristet. In den
Jahren 2011 und 2012 ist keine degressive Staffelung
vorgesehen, doch erfolgen 2013 und 2014 offenbar
keine Zahlungen.

Gegenwirtig liegen der Kommission keine Informationen
vor, ob Cirrus und Air Berlin auf der Grundlage eines
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des Beihilfezeitraums tiber lingere Zeit nachgewiesen ha-
ben.

Degressiv gestaffelt und zeitlich begrenzt sind nur die
Rabatte fiir neue Fluggesellschaften und neu angeflogene
Ziele, nicht hingegen der Rabatt fiir ein erhohtes Passa-
gieraufkommen.

Die Kommission hat daher Zweifel daran, dass diese
Voraussetzungen erfullt sind.

(e) ... Beihilfefahig sind nur die zusdtzlichen Anlaufkosten,
die sich aus der Einrichtung der neuen Verbindung oder Fre-
quenz ergeben und die dem Luftfahrtunternehmen nicht dauer-
haft entstehen.”

Weder der Vertrag mit Cirrus noch der Vertrag mit Air
Berlin sieht eine Begrenzung der Finanzierung auf die
zusitzlichen Anlaufkosten vor, die sich aus der Einrich-
tung der neuen Verbindung oder Frequenz ergeben. Die
Kommission kann gegenwirtig nicht ausschliefen, dass
Zahlungen fiir reguldre Betriebskosten geleistet werden.

Die Kommission hat daher Zweifel daran, dass diese
Voraussetzung erfiillt ist.

(f) »-.. Die degressiv gestaffelte Beihilfe kann fiir maximal drei
Jahre gewdhrt werden. Die Beihilfe darf pro Jahr 50 % der
beihilfefahigen Kosten des betreffenden Jahres und iiber den
gesamten Beihilfezeitraum durchschnittlich 30 % der beihilfe-
fahigen Kosten nicht iibersteigen.”

Der Vertrag mit Cirrus wurde verldngert, seine endgiiltige
Gesamtlaufzeit ist nicht bekannt. Der Vertrag sieht kei-
nerlei Begrenzung der Beihilfe abhingig von den Kosten
vor.

Der neu abgeschlossene Vertrag mit Air Berlin hat eine
Laufzeit von mehr als drei Jahren, Zahlungen sind jedoch
nur in den ersten zwei Jahren vorgesehen. Eine Begren-
zung der Beihilfe abhingig von den Kosten ist nicht
vorgesehen.

Die Kommission hat daher Zweifel daran, dass diese
Voraussetzung erfiillt ist.

(f), dritter Absatz: ,In jedem Fall muss die Laufzeit einer
Startbeihilfe wesentlich kiirzer sein als der Zeitraum, fiir den
das Luftfahrtunternehmen sich laut Geschdftsplan [...] ver-
pflichtet, seine Flugdienste von dem betreffenden Flughafen
aus durchzufiihren. Dariiber hinaus ist die Beihilfe einzustellen,
wenn das angestrebte Fluggastaufkommen erreicht oder die
Rentabilitat der Verbindung sichergestellt ist, auch wenn dies
vor dem Ende des urspriinglich vorgesehenen Beihilfezeitraums
der Fall sein sollte.”

Zum gegenwirtigen Zeitpunkt hat die Kommission
Zweifel daran, dass der Zeitraum, wihrend dessen Cirrus
und Air Berlin Beihilfe gewahrt wird, wesentlich kirzer
ist als der Zeitraum, fir den sich die betreffende Flugge-
sellschaft verpflichtet, ihre Flugdienste von dem Flugha-
fen aus durchzufiihren.
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(260) Bei dem Rabatt, der nach der Flughafen-Entgeltordnung (270) Hinsichtlich des Vertrags mit Air Berlin haben die deut-
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von 2007 fir neue Fluggesellschaften und neu angeflo-
gene Ziele gewdhrt wird, ist diese Voraussetzung eindeu-
tig nicht erfullt, da die Fluggesellschaften den Rabatt iiber
einen Zeitraum von drei Jahren erhalten, den Rabatt aber
nur zuriickzahlen miissen, wenn sie ihre Flugdienste von
dem Flughafen vor Ablauf des Dreijahreszeitraums ein-
stellen. Fiir den Rabatt fiir erhohte Passagieraufkommen
wird gar keine Mindestprisenzdauer vorgeschrieben.

(g) »-.. Die Beihilfe muss sich nach der Entwicklung der Flug-
gastzahlen bemessen.

Die Beihilfe im Rahmen des Vertrags mit Air Berlin ist
nicht an die Entwicklung der Nettopassagierzahlen ge-
koppelt.

Die Beihilfe im Rahmen des Vertrags mit Cirrus verhalt
sich offenbar umgekehrt proportional zur Entwicklung
der Nettopassagierzahlen.

Bei den Rabatten, die nach der Flughafen-Entgeltordnung
von 2007 gewihrt werden, ist diese Voraussetzung nur
bei dem Rabatt auf ein erhohtes Passagieraufkommen
erfullt.

(h) ,.... Offentliche Stellen, die beabsichtigen, einem Unterneh-
men, sei es iiber einen Flughafen oder anderweitig, eine Start-
beihilfe fir die Eriffnung einer neuen Flugverbindung zu ge-
wahren, miissen dies rechtzeitig und hinreichend bekannt ge-
ben, damit alle interessierten Luftfahrtunternehmen ihre
Dienste anbieten konnen. Die Bekanntgabe muss insbesondere
eine Beschreibung der betreffenden Strecke sowie objektive Kri-
terien fiir den Betrag und die Dauer der Beihilfe beinhalten.
Gegebenenfalls sind dabei die Regeln und Grundsdtze fiir die
Vergabe offentlicher Auftrage und Konzessionen zu beachten.”

Die Kommission zweifelt daran, dass die Vertrige mit
Cirrus und Air Berlin vor dem Vertragsabschluss bekannt
gegeben wurden und allen Fluggesellschaften zuganglich
warer.

Die Rabattregelung nach der Flughafen-Entgeltordnung
von 2007 ist auf der Website des Flughafens einsehbar.
Diese Voraussetzung ist demnach offenbar erfiillt.

(i) »... Luftfahrtunternehmen, die eine Startbeihilfe fiir einen
von einer dffentlichen Stelle ausgeschriebenen Verkehrsdienst
beantragen, miissen ihrem Antrag einen Geschdftsplan beifii-
gen, in dem dargelegt ist, wie die Rentabilitdt der betreffenden
Strecke nach Ablauf des Beihilfezeitraums iiber lingere Zeit
sichergestellt wird. Vor Gewdahrung der Startbeihilfe muss die
offentliche Stelle untersuchen, welche Auswirkungen sich durch
die neue Flugverbindung auf die konkurrierenden Strecken er-
geben.”

Die Kommission hat Zweifel daran, dass der FSG im
Zusammenhang mit den Vertrigen mit Cirrus ein Ge-
schiftsplan vorgelegen hat. Auflerdem hat die Kommis-
sion Zweifel daran, dass der Flughafen untersucht hat,
welche Auswirkungen sich durch die neuen Flugverbin-
dungen auf die konkurrierenden Strecken ergeben.
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schen Behorden erklirt, dass ein Geschiftsplan erstellt
wurde, um die Rentabilitit des Vertrags zu priifen. Der
Kommission ist nicht bekannt, ob dieser Geschiftsplan
die vorgenannten Voraussetzungen erfiillt.

Nach der Rabattregelung von 2007 ist die vorherige
Vorlage eines Geschiftsplans nicht vorgesehen. Die deut-
schen Behorden haben erklart, dass aufgrund des all-
gemeinen und abstrakten Charakters der Regelung eine
vorherige Rentabilitatspriifung nicht moglich sei. Die
nachtrigliche Kontrolle fiir die Rabatte fiir neue Flugge-
sellschaften und neu angeflogene Ziele scheint sogar
noch strenger zu sein, doch erscheint in Anbetracht
der Laufzeit der Beihilfe von drei Jahren das Fortbestehen
der Flugverbindung tiber drei Jahre nach Auslaufen der
Beihilfe nicht wesentlich. Bei dem Rabatt fiir ein erhohtes
Passagieraufkommen ist die Voraussetzung eindeutig
nicht erfillt.

(j) ... Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass fiir jeden Flug-
hafen jedes Jahr eine Liste der bezuschussten Flugverbindungen
verdffentlicht wird. Dabei sind fiir jede Strecke die Finanzquel-
le, das begiinstigte Unternehmen, die Hohe der Beihilfe und
die Fluggastzahlen anzugeben.

Der Kommission liegen zum gegenwirtigen Zeitpunkt
keine Angaben dariiber vor, ob die FSG eine Liste der
bezuschussten Flugverbindungen verdffentlicht, aus der
fur jede Strecke die Finanzquelle, das begiinstigte Unter-
nehmen, die Hohe der Beihilfe und die Passagierzahlen
hervorgehen.

Die Kommission hat daher Zweifel daran, dass die Vo-
raussetzungen erfiillt sind.

(k) ,.... (sofern anwendbar), miissen in den einzelnen Mitglied-
staaten Nachpriifungsverfahren vorgesehen werden, um sicher-
zustellen, dass die Beihilfen ohne Diskriminierung gewdihrt
werden.”

Die Kommission hat gegenwartig Zweifel daran, dass die
deutschen Behorden Nachpriffungsverfahren fur die Be-
arbeitung moglicher Beschwerden hinsichtlich des Ver-
trags mit Cirrus und des Vertrags mit Air Berlin sowie
der Rabattregelung von 2007 vorgesehen haben. Daher
zweifelt die Kommission, dass diese Voraussetzung er-
fulle ist.

Hinsichtlich der Rabattregelung von 2007 haben die
deutschen Behorden erkldrt, dass gegen diese Regelung
in zivilrechtlichen Verfahren Rechtsmittel eingelegt wer-
den konnen.

(1) ... Sollte ein Luftfahrtunternehmen den Verpflichtungen,
die es gegeniiber einem Flughafen bei der Zahlung der Beihilfe
eingegangen ist, nicht nachkommen, so sind Sanktionsmecha-
nismen vorzusehen.*

Der Kommission liegen zum gegenwirtigen Zeitpunkt
keine Angaben dariiber vor, ob die FSG Sanktionsmecha-
nismen eingefithrt hat. Die Kommission zweifelt daher
daran, dass diese Voraussetzung erfiillt ist.
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(280) Ferner ist unter Randnummer 80 der Flughafen-Leitlinien
von 2005 Folgendes festgelegt: ,Anlaufbeihilfen diirfen
nicht mit anderen Finanzhilfen fiir den Betrieb einer Strecke
kumuliert werden, beispielsweise Beihilfen sozialer Art fiir be-
stimmte Kategorien von Fluggdsten oder Ausgleichszahlungen
fiir die Ubernahme gemeinwirtschafilicher 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 vorbehalten wird. Entsprechend den Ver-
haltnismdfigkeitsregeln diirfen sie auch nicht mit anderen Bei-
hilfen fiir dieselben Kosten kumuliert werden, auch dann nicht,
wenn diese Beihilfen in einem anderen Mitgliedstaat gezahlt
werden.“

(281) Der Kommission liegen gegenwirtig keine Informationen
dariiber vor, ob die Beihilfen mit anderen Beihilfen kom-
biniert werden kénnen. Es hat allerdings den Anschein,
dass die Rabattregelung von 2007 mit den Beihilfen
kombiniert werden koénnen, die Cirrus und Air Berlin
erhalten. Die Kommission zweifelt daher daran, dass
diese Voraussetzung erfllt ist.

(282) Die Kommission vertritt daher zum gegenwirtigen Zeit-
punkt die Auffassung, dass im vorliegenden Fall nicht
alle in den Flughafen-Leitlinien von 2005 festgelegten
Voraussetzungen erfullt sind.

(283) Entsprechend hat die Kommission Zweifel daran, dass
die im Rahmen des Vertrags mit Cirrus und des Vertrags
mit Air Berlin sowie der Rabattregelung von 2007 ge-
wihrten Beihilfen als nach Artikel 107 Absatz 3 Buch-
stabe ¢ AEUV mit dem Binnenmarkt vereinbar angese-
hen werden konnen.

(284) Fiir die Maflnahmen konnen offenbar keine anderen
nach dem Vertrag vorgesehenen Ausnahmeregelungen
in Anspruch genommen werden. Daher kann die Kom-
mission gegenwdrtig nicht ausschliefen, dass der Vertrag
mit Cirrus und der Vertrag mit Air Berlin sowie die
Rabattregelung von 2007 rechtswidrige und mit dem
Binnenmarkt unvereinbare staatliche Beihilfen beinhalten.

6. BESCHLUSS

In Anbetracht der vorstehenden Ausfithrungen fordert die Kom-
mission Deutschland gemdff dem Verfahren nach Artikel 108
Absatz 2 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europdischen
Union auf, Stellung zu nehmen und jegliche zur Bewertung der
Beihilfe/Maffnahmen zweckdienlichen Informationen binnen ei-
nes Monats nach Erhalt des vorliegenden Schreibens zu tiber-
mitteln. Deutschland wird der Kommission eine nichtvertrauli-
che Fassung seiner Stellungnahme und der relevanten Informa-
tionen iibermitteln.

Die Kommission fordert Deutschland auf, den potentiellen Be-
glinstigten unverziiglich eine Kopie dieses Schreibens zu iiber-
mitteln. In diesem Zusammenhang muss Deutschland sicherstel-
len, dass Informationen iiber andere Unternehmen, die unter
das Berufsgeheimnis im Sinne der Mitteilung der Kommission
C(2003)4582 vom 1. Dezember 2003 zum Berufsgeheimnis in
Beihilfeentscheidungen (+}) fallen, nicht offengelegt werden.

Die Kommission erinnert Deutschland an die aufschiebende
Wirkung des Artikels 108 Absatz 3 des Vertrags iiber die Ar-
beitsweise der Europdischen und verweist auf Artikel 14 der
Verordnung (EG) Nr. 659/1999 des Rates, wonach alle rechts-
widrigen Beihilfen von den Empfangern zuriickgefordert werden
konnen.

Die Kommission macht Deutschland darauf aufmerksam, dass
sie alle Beteiligten durch die Veréffentlichung des vorliegenden
Schreibens und einer aussagekriftigen Zusammenfassung im
Amitsblatt der Europdischen Union unterrichten wird. Auferdem
wird sie Beteiligte in den EFTA-Staaten, die das EWR-Abkom-
men unterzeichnet haben, durch die Veréffentlichung einer Be-
kanntmachung in der EWR-Beilage zum Amtsblatt der Europdi-
schen Union und die EFTA-Uberwachungsbehorde durch die
Ubermittlung einer Kopie dieses Schreibens von dem Vorgang
in Kenntnis setzen. Alle vorerwahnten Beteiligten werden auf-
gefordert, sich innerhalb eines Monats ab dem Datum dieser
Veroffentlichung zu duflern. Die Beteiligten werden gebeten,
auch eine nichtvertrauliche Fassung ihrer Stellungnahmen zu
tbermitteln.”

(*) ABL C297 vom 9. Dezember 2003, S. 6.
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