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KOMMISSION

ENTSCHEIDUNG DER KOMMISSION

vom 12. Februar 2004

iiber die Vorteilsgewihrung seitens der Region Wallonien und des Flughafenbetreibers Brussels
South Charleroi Airport zugunsten des Luftfahrtunternehmens Ryanair bei dessen Niederlassung
in Charleroi

(Bekannt gegeben unter Aktenzeichen C(2004) 516)

(Nur der franzosische und der niederlindische Text sind verbindlich)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

(2004[393[EG)

DIE KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europiischen
Gemeinschaften, insbesondere auf Artikel 88 Absatz 2 Unter-
absatz 1,

gestiitzt auf das Abkommen iiber den Europiischen Wirt-
schaftsraum, insbesondere auf Artikel 62 Absatz 1 Buch-
stabe a),

nach Aufforderung der Beteiligten zur Auferung gemif den
genannten Artikeln (') und unter Beriicksichtigung dieser
Auflerungen,

in Erwidgung nachstehender Griinde:

1. VERFAHREN

(1) Aus Meldungen in der belgischen Presse im Juli 2001
und einer im Januar 2002 eingegangenen Beschwerde
erfuhr die Kommission, dass Belgien dem Luftfahrtunter-
nehmen Ryanair gewisse Vorteile fur die Durchfithrung
von Flugverkehrsdiensten auf dem Flughafen Charleroi
gewihrt hatte. Mit Schreiben vom 21. November 2001,
13. Juni 2002 und 4. Juli 2002 sowie anlisslich einer
Besprechung am 9. Oktober 2002 {ibermittelte Belgien
der Kommission Informationen.

() ABL C 18 vom 25.1.2003, S. 3.

(2)  Mit Schreiben vom 13. Dezember 2002 (SG (2002)
D/233141) unterrichtete die Kommission Belgien iiber
ihren Beschluss, gegen diese Beihilfen das in Artikel 88
Absatz 2 EG-Vertrag vorgesehene Verfahren einzuleiten.
Belgien iibermittelte seine Bemerkungen am 14. Februar
2003, nachdem die beantragte Fristverlingerung bis
zum 15. Februar 2003 von der Kommission bewilligt
worden war.

(3)  Der Beschluss der Kommission iiber die Einleitung des
Verfahrens wurde im Amitsblatt der Europdischen Union ()
veroffentlicht. Die Kommission forderte die Beteiligten
auf, sich innerhalb eines Monats nach der Veroffent-
lichung zu den Beihilfen, derentwegen das Verfahren
eingeleitet wurde, zu dufern.

(4)  Die Kommission hat AuRerungen der Beteiligten zu den
Beihilfen erhalten. Mit Schreiben vom 19. Mirz 2003
leitete sie diejenigen AuRerungen, die keine vertrauli-
chen Informationen enthielten, an Belgien weiter. Die
iibrigen Auferungen wurden um die vertraulichen Infor-
mationen bereinigt und mit Schreiben vom 22. April
2003 iibermittelt. Dabei wurde Belgien jeweils eine Frist
von einem Monat zur Stellungnahme gewihrt. Die Stel-
lungnahmen Belgiens gingen mit Schreiben vom 16. und
27. Mai 2003 bei der Kommission ein.

(5)  Auf Verlangen der Kommission fanden am 24. Juni
2003 sowie am 23. und 25. Juli 2003 Besprechungen
zwischen der Kommission und den belgischen Behorden
statt. Im Anschluss daran wurden zusitzliche Informa-
tionen zugesandt, die von der Kommission am 27.
August 2003 angefordert wurden.

(®) Siehe Fufnote 1.
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(6)  Ein letztes Schreiben mit erginzenden Informationen

wurde von Belgien am 19. Dezember 2003 an die Kom-
mission gesandt. Darin duflerten die belgischen Behor-
den ihren Wunsch nach einer weiteren Besprechung mit
der Kommission; diese fand am 16. Januar 2004 statt.

2. BESCHREIBUNG

2.1. KURZE SACHVERHALTSDARSTELLUNG

(7)  Die Region Wallonien hat als Eigentiimerin der Flugha-

(3

feninfrastruktur von Charleroi am 6. November 2001
einen Vertrag mit Ryanair geschlossen, der eine 50%ige
Ermifigung der Landegebiihr gegeniiber dem von der
Regierung festgesetzten und im Moniteur belge (Belgi-
sches Staatsblatt) verdffentlichten Betrag vorsieht (°).
Diese Ermafligung ist Ryanair vom Verkehrsminister der
Region Wallonien willkiirlich im Wege eines privatrecht-
lichen Vertrags und nicht durch Annahme einer Rechts-
vorschrift gewdhrt worden. Wihrend sich die Landege-
bithr bei dem fiir alle geltenden System anhand der Flug-
zeugmasse je Tonne berechnet, wird sie bei Ryanair
nach einer anderen Berechnungsgrundlage ermittelt und
je einsteigenden Fluggast erhoben (%). Dariiber hinaus
hat sich die Region Wallonien verpflichtet, Ryanair fiir
Verluste zu entschiddigen, die der Gesellschaft infolge
einer Anderung der Héhe der Flughafengebiihren oder
der Flughafenoffnungszeiten in den Jahren 2001-2016
entstehen sollten (°). Diese Vorteile wurden nicht
bekannt gegeben und beinhalteten keine besondere Ver-

) Auf der Grundlage des Dekrets des Parlaments aus dem Jahr 1994

hat die wallonische Regierung 1998 im Wege des Erlasses ein Flug-
hafengebiihrensystem (Lande-, Fluggast- und Abstellgebiihr) fur die
Flughifen von Charleroi und Liittich sowie ein System mit eindeutig
festgelegten und fiir alle verfiigbaren ErmifSigungen eingefithrt (Er-
lass der wallonischen Regierung vom 16. Juli 1998 zur Festlegung
der fur die Nutzung der Flughifen der Region Wallonien zu erhe-
benden Entgelte, Moniteur belge vom 15. September 1998). Dieses
System wurde im Madrz 2001 durch einen neuen Erlass der wallo-
nischen Regierung gedndert (Erlass der wallonischen Regierung
vom 22. Mirz 2001 zur Anderung des Erlasses der wallonischen
Regierung vom 16. Juli 1998, Moniteur belge vom 10. April 2001).
Die wallonische Regelung sieht vor, dass ,die im Erlass festgelegten
Entgelte und Grundpreise von der Flughafenbetreibergesellschaft
erhoben” werden. Am Ende jedes Kalenderjahres werden ,35 % des
Betrags der in diesem Erlass festgelegten und an jedem Flughafen
erhobenen Entgelte und Grundpreise einem Fonds fiir die Umwelt
des betreffenden Flughafens zugefithrt*.

Die Berechnung, die unter den Randnummern 22 bis 29 des
Beschlusses iiber die Einleitung des Verfahrens ausfiihrlich dar-
gestellt wird, ergibt je nach Flugzeugtyp eine ErmifSigung von der-
zeit rund 50 %, d. h. ungefihr 104 EUR fiir die Boeing 737-200
und 151 EUR fiir die Boeing 737-800 von Ryanair, gegeniiber rund
250 EUR bzw. 390 EUR fiir die gleichen Flugzeuge nach dem all-
gemeinen Tarif.

,Die Region Wallonien verpflichtet sich, Ryanair fiir alle Gewinn-
einbuflen zu entschidigen, die unmittelbar auf eine Anderung per
Dekret oder Verordnung zuriickzufithren sind, es sei denn, die Aus-
tibung der Steuer- oder Rechtshoheit durch die Region Wallonien
wurde durch eine Verordnung oder Richtlinie, durch eine Forderung
eines ICAO-Reglements oder durch einen internationalen Vertrag
oder ein Bundesgesetz auferlegt.

(10)

©)

pflichtung von Ryanair gegeniiber der Region Wallo-
nien.

Brussels South Charleroi Airport (BSCA) ist ein von der
Region Wallonien kontrolliertes offentliches Unterneh-
men, das den Flughafen seit 1991 aufgrund einer Kon-
zessionsvereinbarung mit einer Laufzeit von 50 Jahren
bewirtschaftet. BSCA erhilt von der Region Wallonien
einen finanziellen Ausgleich fiir die Durchfihrung
bestimmter, ihr iibertragener Aufgaben von allgemeinem
Interesse. Dieser Konzessionsvereinbarung zufolge ist
BSCA berechtigt, 65 % der mit dem Flugverkehr zusam-
menhingenden Gebithren sowie die Entgelte fir alle
sonstigen erbrachten Dienstleistungen zu erheben (%).
Mit Schreiben vom 4. Juli 2002 erklirten die belgischen
Behorden, dass die Region Wallonien BSCA 65 % des
Gebithrenaufkommens zum pauschalen Ausgleich iiber-
lasst: ... beriicksichtigt werden die Tatigkeiten im
Zusammenhang mit der Aufnahme, dem Boarding, dem
Deboarding und dem Transfer der Fluggiste und ihres
Gepicks sowie der keinem speziellen Posten zuzuwei-
sende Anstieg der Gemeinkosten infolge der raschen
Zunahme der Zahl der Fluggiste, die in derzeit nicht
geeigneten Infrastrukturanlagen abgefertigt werden miis-
sen.” Die belgischen Behorden teilen mit, dass diese Leis-
tungen ,0ffentliche Aufgaben sind und als solche gemif
Artikel 73 und Artikel 86 Absatz 2 EG-Vertrag abgegol-
ten werden konnen*.

Diese Einnahmen ermdglichen es BSCA, Ryanair eine
,Beteiligung” an den Kosten im Zusammenhang mit der
Eroffnung der Heimatbasis von Ryanair in Charleroi zu
gewidhren (250 000 EUR fur die Hotel- und Verpfle-
gungskosten fiir das Personal von Ryanair, 160 000 EUR
fir jede neu erdffnete Strecke fiir bis zu drei Strecken je
Flugzeug, d. h. maximal 920 000 EUR, 768 000 EUR als
Beteiligung an den Kosten fiir die Einstellung und Aus-
bildung der Piloten und Besatzungen, die auf den vom
Flughafen neu bedienten Strecken eingesetzt werden,
4000 EUR fur die Anschaffung von Biiroausstattung,
die kostenlose Bereitstellung von 100 m? Biirofldche
und 100 m? Technikraum, Zugang zum Trainingsraum
und die Uberlassung eines Hangars fiir die Flugzeugwar-
tung zu einem Mindestpreis bzw. kostenlos).

Im Ubrigen betrigt der Preis fiir die Bodenabfertigung
fir Ryanair 1 EUR je Fluggast, also nur ein Zehntel des
von BSCA fiir die anderen Flughafennutzer ausgewiese-
nen Preises.

,Der Konzessionsinhaber ist berechtigt, die mit dem Flugverkehr
zusammenhingenden Entgelte sowie die Entgelte fiir alle sonstigen,
von ihm erbrachten Dienstleistungen zu erheben ... Die Konzession
nach Artikel 1.1 [Dienstleistungskonzession] wird gegen Zahlung
eines jéhrlichen Entgelts in Hohe von 35 % der Flughafenentgelte,
die vom Konzessionsinhaber im Vorjahr erhoben wurden, an die
Region Wallonien gewihrt. Unter Flughafenentgelten sind die mit
den Lande-, Fluggast- und Abstellgebiihren verbundenen Entgelte zu
verstehen ... Der Betrag der in Artikel 18.4 genannten Entgelte [die
35 %] wird einem Fonds zugefithrt, aus dem die durch den Flugha-
fenbetrieb bedingten Umweltprobleme bezahlt werden sollen.” Arti-
kel 18 der Konzessionsvereinbarung von 1991.
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(11)  Ryanair und BSCA haben eine gemeinsame Werbe- und anwendbar ist. Es handle sich um spezifische Beihilfen

Marketinggesellschaft gegriindet, die die Werbe- und
Marketingmafinahmen von Ryanair im Zusammenhang
mit ihrer Tétigkeit in Charleroi finanziert. Diese Gesell-
schaft finanziert beispielsweise einen Teil der Sonder-
angebote von Ryanair. BSCA und Ryanair beteiligen sich
zu gleichen Teilen am Betrieb von Promocy (62 500
EUR zur Bildung des Gesellschaftskapitals von Promocy
und Marketing-Beitrag von 4 EUR je Fluggast zu deren
Jahresbudget).

Als Gegenleistung hat sich Ryanair gegeniiber BSCA ver-
pflichtet, fir einen Zeitraum von 15 Jahren eine
bestimmte Zahl von Flugzeugen (zwei bis vier) in Char-
leroi zu stationieren und je Flugzeug mindestens drei
Fliige von Charleroi aus zu betreiben. Das irische Luft-
fahrtunternehmen sichert dem Flughafenbetreiber so ein
Fluggastautkommen zu, das sowohl hinsichtlich der
Flughafengebiihren als auch der nicht luftfahrtgebunde-
nen Tatigkeiten einnahmetrichtig ist. Sollte Ryanair ihre
Aktivititen in Charleroi einstellen, wire das Unterneh-
men verpflichtet, BSCA die Beteiligung an den Kosten
im Zusammenhang mit der Eroffnung der Ryanair-Basis
und den Marketing-Beitrag zu erstatten.

2.2. ERSTE WURDIGUNG DER KOMMISSION IM
BESCHLUSS UBER DIE EINLEITUNG DES VERFAHRENS

In jhrem Beschluss iiber die Einleitung des Verfahrens
vertrat die Kommission zunichst die Auffassung, dass
die Gewidhrung ermifigter Flughafengebiihren durch die
Region Wallonien gegeniiber einem einzigen Luftfahrt-
unternehmen auf allen Fliigen und fiir eine Dauer von
funfzehn Jahren im Wege einer zweiseitigen Verein-
barung, die nicht bekannt gemacht wurde und von der
gesetzlichen Regelung abweicht, einer Steuererleichte-
rung fir eine Gesellschaft gleichkommt. Damit erhalte
das Unternehmen gegeniiber seinen Wettbewerbern am
Standort Charleroi eine vorteilhaftere Stellung. Die Zu-
sicherung einer Entschidigung zugunsten von Ryanair
fur den Fall der Ausiibung der Steuerhoheit (Abgaben-
erh6hung) oder Rechtshoheit (Anderung der Flughafen-
offnungszeiten) durch die Region Wallonien garantiere
Ryanair einen Betrieb unter vollig gesicherten Bedingun-
gen und in einem stabilen Umfeld, geschiitzt vor jedwe-
dem Geschiftsrisiko, was eine weitere Begiinstigung
eines einzigen Luftfahrtunternchmens darstelle. Die
Kommission war auch der Auffassung, dass der Grund-
satz des marktwirtschaftlich handelnden privaten Kapi-
talgebers auf das Verhalten der Region Wallonien bei der
Ausiibung ihrer Rechts- und Steuerhoheit (7) nicht

() Vgl. Randnr. 76 des Beschlusses iiber die Einleitung des Verfahrens:

,Der Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden privaten Kapi-
talgebers ist in diesem Fall nicht anwendbar. Er kann nur im Rah-
men der Ausitbung wirtschaftlicher Tatigkeiten zum Tragen kom-
men, nie jedoch im Rahmen der Ausiibung von Regelungsbefugnis-
sen. Eine Behorde kann eine Beihilfe, die im Wege der diskriminie-
renden Ausiibung ihrer Rechts- oder Steuerhoheit angenommen
wurde, nicht damit rechtfertigen, dass sie als Eigentiimerin eines
Flughafenunternehmens Gewinne erwirtschaften konnte.*

(14)

(15)

(16)

aus Mitteln der offentlichen Hand, die den Wettbewerb
und den innergemeinschaftlichen Handel beeintrichtigen
und infolgedessen staatlichen Beihilfen gleichgesetzt wer-
den konnten.

Die Kommission war der Ansicht, dass Ryanair durch
die Ubernahme bestimmter Kosten fiir den Betrieb von
Luftverkehrsdiensten durch BSCA einen vorteilhafteren
Stand als ihre Wettbewerber erlangt, unabhingig davon,
ob diese Gesellschaften von Charleroi aus oder von
anderen Flughifen aus operieren, da sie fiir ihre Kosten
fir Werbung, Pilotenausbildung, Unterbringung der
Angestellten usw. selbst aufkommen miissen. Im Hin-
blick auf den Grundsatz des marktwirtschaftlich han-
delnden privaten Kapitalgebers vertrat die Kommission
die Auffassung, dass es schwierig ist, ihn auf diesen Fall
anzuwenden, da die Behordenrolle der Region Wallonien
und die Unternehmerrolle des Flughafenbetreibers BSCA
nicht eindeutig gegeneinander abgegrenzt waren. Die
Kommission sei daher aufler Stande, mit Gewissheit fest-
zustellen, ob sich BSCA beim Abschluss dieser Vertrage
mit Ryanair wie ein privater Kapitalgeber verhalten
habe, und konne nicht umhin zu vermuten, dass die
Behorden und das von ihnen kontrollierte offentliche
Unternehmen BSCA dem irischen Luftfahrtunternehmen
rechtswidrige und potenziell vertragswidrige Beihilfen
gewihrt hitten.

Die Kommission bemerkte in dem Beschluss iiber die
Einleitung des Verfahrens abschlieend, dass sie, falls die
Ryanair gewdhrten Vorteile staatliche Beihilfen im Sinne
von Artikel 87 Absatz 1 EG-Vertrag darstellen sollten,
bezweifeln wiirde, dass diese Beihilfen als Legalausnah-
men oder Freistellungen gemdfl Artikel 87 Absitze 2
und 3 mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar seien.

3. AUSSERUNGEN DER BETEILIGTEN

Die Kommission hat sowohl kritische Stellungnahmen
zu den Vertrigen als auch Beitrige von Drittbetroffenen,
die die Rechtmifigkeit dieser Vertrige vertreten, erhal-
ten.

3.1. ZUSAMMENFASSUNG DER STELLUNGNAHMEN DER
BETEILIGTEN

Die Beteiligten kritisieren weniger die Gewdhrung finan-
zieller Anreize zugunsten von Ryanair an sich als viel-
mehr die Bedingungen, unter denen diese gezahlt wur-
den (Umfang, keine VerhiltnisméiRigkeit und Degressivi-
tit, keine Befristung, mangelnde Transparenz, Diskrimi-
nierung und Ungleichbehandlung der Luftfahrtunterneh-
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(19)

men bei den Flughafengebiihren). Nahezu alle Beteiligten
betonen die Auswirkungen dieser Beihilfen auf den
Wettbewerb mit anderen Luftfahrtunternehmen oder
sogar anderen Verkehrstrigern. Einige Drittbetroffene
werfen auch faktische Fragen auf (Zahlung von 65 % der
Flughafengebiihren an BSCA als Ausgleich fiir die Uber-
nahme gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen; Erho-
hung des Kapitals von BSCA durch die Region Wallo-
nien, Zurverfiigungstellung der Flughafeninfrastruktur
zugunsten von BSCA; Ubernahme der Sicherheitskosten
durch die Region Wallonien; Offnung des Marktes der
Bodenabfertigung fiir andere Unternechmen gemifd
Richtlinie 96]67/EG).

Die Beteiligten, die die Rechtmifigkeit dieser Vertrige
vertreten, erkliren, dass diese Vertrdge in der Flughafen-
branche gingige Praxis seien und dass es durchaus nor-
mal sei, dass Flughdfen Luftfahrtunternehmen, die ihnen
ein hohes Fluggastaufkommen und somit hohe Einnah-
men verschafften, Vorteile gewahrten. Sie sind der Mei-
nung, dass sich die Region Wallonien und BSCA beim
Abschluss der Vertrdge mit Ryanair wie marktwirtschaft-
lich handelnde private Kapitalgeber verhalten haben. Die
Drittbetroffenen unterstreichen, dass die Kommission,
falls sie auf staatliche Beihilfen erkennen sollte, zwischen
privaten und offentlichen Flughifen diskriminieren und
damit gegen Artikel 295 EG-Vertrag verstofen wiirde.
Die Kommission diirfe nicht verlangen, dass Vertrige
zwischen offentlichen Flughdfen und Luftfahrtunterneh-
men bekannt gemacht wiirden, da 6ffentlichen Flughifen
ansonsten ein Wettbewerbsnachteil gegeniiber privaten
Flughifen entstiinde.

3.2. AUSSERUNGEN DER BETEILIGTEN, DIE DIE VERTRAGE
KRITISIEREN

3.2.1. BRITANNIA

Nach Ansicht des Luftfahrtunternehmens Britannia ist es
tiblich, dass Flughdfen Marketingunterstiitzung und
Ermifigungen in Abhidngigkeit von dem Fluggastauf-
kommen, das diese Unternehmen dem Flughafen brin-
gen, gewdhren konnen, vor allem dann, wenn es sich
um noch nicht gut etablierte Flughdfen handelt. Diese
Vorteile miissten jedoch verhéltnismafig, realistisch und
befristet sein. Britannia habe Bedenken hinsichtlich der
Ungleichheit, die in diesem Fall zwischen den im Wett-
bewerb stehenden Luftfahrtunternehmen geschaffen wer-
de. Die Flughafengebiihren seien uneinheitlich und
unrealistisch, und das, obwohl Rollbahnen, Terminals
und  Sicherheitseinrichtungen von Billigfluganbietern
genauso genutzt wiirden wie von anderen Luftfahrt-
unternehmen.

3.2.2. SCANDINAVIAN AIRLINES

SAS erinnert daran, dass die Liberalisierung des europii-
schen Luftraums zu einem verschirften Wettbewerb zwi-

(1)

(22)

schen den traditionellen Luftfahrtunternehmen gefithrt
und auch die Griindung neuer Luftfahrtunternehmen
mit neuen Unternehmenskonzepten ermdglicht habe.
Grundlegend sei, dass dieser Wettbewerb mit einem
transparent und  diskriminierungsfrei angewandten
Acquis im Bereich der Rechtsvorschriften vereinbar sei.

3.2.3. KLM ROYAL DUTCH AIRLINES

KLM erklart, dass Billigfluganbieter und traditionelle
Luftfahrtunternehmen unterschiedliche Produkte anbie-
ten wiirden und dass jeder sowohl auf kommerzieller als
auch auf operationeller Ebene seine ,Daseinsberechti-
gung“ habe. Billigfluganbieter wiirden im Allgemeinen
die groflen Flughifen mit ihrer bisweilen schwerfilligen
Logistik und den hohen Nutzungskosten meiden; sie
wiirden sich fur regionale Plattformen entscheiden, die
ihnen einen schnellen und kostengiinstigen Turnaround
ermoglichen wiirden. Diese Entwicklungen sollten nicht
in Frage gestellt werden, diirften aber nicht auf Beihilfen
beruhen. Nach Ansicht von KLM gehen die Ryanair in
Charleroi gewidhrten Vorteile weit iiber das hinaus, was
im Rahmen von Artikel 87 Absatz 1 EG-Vertrag zulissig
ist; dass Ryanair als Gegenleistung eine bestimmte Zahl
von Flugzeugen auf dem Flughafen Charleroi stationiere,
dndere daran nichts.

3.2.4. AIR FRANCE

Air France vertritt die Auffassung, dass die ErmafSigung
der Betriebskosten von Ryanair und ihre Ubernahme
durch die Region Wallonien und BSCA einen Wettbe-
werbsnachteil fiir die Konkurrenten von Ryanair, die
innergemeinschaftliche Strecken bedienen, darstellen.
Durch die Ermidfigung der Landegebiihr konne Ryanair
ihre Betriebskosten senken und dadurch nicht nur bei
Fligen von und nach Charleroi, sondern im gesamten
Streckennetz von Ryanair wettbewerbsfihiger als ihre
Konkurrenten sein. Die von der Region Wallonien zuge-
sicherte Entschidigung wird ebenfalls als Vorteil angese-
hen, der Ryanair stabile Betriebsbedingungen garantiere,
wiahrend ,die Praxis der Nutzung einer beliebigen Flug-
hafenplattform zeigt, dass das Geschifts- und Regelungs-
umfeld nie starr ist. So konnen die Flughafengebithren
ganz einfach angehoben werden, wenn der Betreiber
gezwungen ist, bestimmte Mafnahmen zu finanzieren,
etwa, um andere Luftfahrtunternehmen aufzunehmen,
die sich in Charleroi niederlassen méchten; im Ubrigen
konnen sich auch Weiterentwicklungen der Umweltmafs-
nahmen auf die Nutzungsbedingungen eines Flughafens
auswirken.“ Air France zieht zudem Parallelen zwischen
der Situation in Charleroi und der vorherrschenden
Situation in anderen Mitgliedstaaten, insbesondere in
Frankreich.



30.4.2004

Amtsblatt der Europdischen Union

L 137/5

(23)

(25)

3.2.5. AUSTRIAN AIRLINES

Nach Ansicht von Austrian Airlines hat der Markteintritt
der Billigfluganbieter einen Subventionswettlauf zwi-
schen Flughifen und Regionen, die von diesen Luftfahrt-
unternehmen bedient werden wollen, ausgelost. Durch
diese Entwicklungen werde der Grundsatz der Vergiitung
fur die Bereitstellung von Infrastrukturen in Frage
gestellt, obwohl es sich dabei um eine der Grundregeln
der zivilen Luftfahrt handle. Die gewihrten Beihilfen
seien nicht degressiv gestaffelt, seien unabhdngig von
dem Erfolg, den Ryanair auf den bedienten Strecken ver-
zeichne, und kdmen nur einem einzigen Luftfahrtunter-
nehmen zugute, was eine Diskriminierung darstelle.
Austrian Airlines betont abschlieend, dass ,Kooperatio-
nen“ wie die zwischen Ryanair und der Region Wallo-
nien zu erheblichen Wettbewerbsverzerrungen zwischen
den Luftfahrtunternehmen fithren wiirden und mit dem
reibungslosen Funktionieren des Luftverkehrsbinnen-
marktes unvereinbar seien.

3.2.6. VEREIN DER ANLIEGER UND EINWOHNER DER
GEMEINDEN IN DER UMGEBUNG DES FLUGHAFENS
CHARLEROI-GOSSELIES (ARACH)

ARACH weist die Kommission darauf hin, dass der Ver-
ein beim zustindigen Minister gemdf dem Recht auf
Zugang zu Informationen in Umweltangelegenheiten
eine Kopie der Vertrige zwischen Ryanair, der Region
Wallonien und BSCA angefordert, aber nicht erhalten
habe. Der Verein sei besorgt, dass die Ryanair gewdhrten
finanziellen Beihilfen zu einem ,hemmungslosen Ausbau
des Flughafens“ an einem stadtnahen Standort fithren
konnten und ,dass fir die umstrittenen 6ffentlichen Bei-
hilfen, die einem privaten Unternechmen gewiahrt wer-
den, wir als Biirger und Steuerzahler aufkommen, denn
es handelt sich um eine missbriuchliche Verwendung
von Haushaltsmitteln der Region Wallonien.”

3.2.7. BETEILIGTER A

Ein Beteiligter dufert sich ,sehr besorgt® zu den von den
Gebietskorperschaften gewihrten Beihilfen, die die Wett-
bewerbsbedingungen zwischen verschiedenen Verkehrs-
tragern beeinflussen wiirden. ,So erhdlt Ryanair offent-
liche Subventionen fiir die Verbindung Charleroi-Lon-
don, wihrend der Eurostar, der von der SNCB, der briti-
schen Eisenbahn und der SNCF gemeinsam betrieben
wird, leer ausgeht. Die beiden Verkehrsmittel stehen aber
auf der Strecke Briissel-London im direkten Wettbewerb.
Die Eisenbahnbetreiber mussten die Werbung fir die
Verbindung, die Anschaffung von Wagen und Triebfahr-
zeugen und die Mautzahlungen fiir Infrastrukturen und
Tunnel allein bestreiten. Die Gleichbehandlung der Wett-
bewerber ist daher nicht gegeben.”

(26)

(27)

(28)

(29)

3.2.8. BETEILIGTER B

Der Beteiligte B macht geltend, dass die Ryanair gewahr-
ten Vorteile deren Kostenstruktur entlasten und es ihr
ermdglichen wiirden, giinstiger anzubieten. Dadurch
wiirden die  Wettbewerbsbedingungen unabhingig
davon, ob diese Luftfahrtunternehmen von Charleroi aus
oder von Briissel-National (Zaventem) aus flogen, und
unabhingig von den bedienten Strecken beeintrichtigt.
Der Wettbewerb zwischen den so genannten Billigflug-
anbietern dirfe nicht nur streckenbezogen analysiert
werden. Fir viele Fluggiste seien Ziele wie Venedig oder
Barcelona austauschbar. Der Reiz, den Billigflige auf
diese Fluggiste ausiiben wiirden, bestiinde nicht darin,
sich an einen bestimmten Ort zu begeben, sondern eher,
vom Alltag abzuschalten, gleich ob in Venedig oder Bar-
celona. Der Wettbewerb finde somit auf allen Strecken
statt.

Dieses Unternchmen erkldrt, dass die direkten Kosten
beim Abflug ab Briissel 32,14 EUR je Fluggast betragen
wiirden, gegeniiber 5 EUR fuir Ryanair beim Abflug ab
Charleroi (3).

Dieser Beteiligte bemerkt, dass zwar die Bodenabfer-
tigungsdienste fir Ryanair gegeniiber denen fiir andere
Luftfahrtunternehmen eingeschrinkt seien, aber sehr
viele Bodenabfertigungsdienste dennoch bei allen Luft-
fahrtunternehmen notwendig seien. Da der Markt der
Bodenabfertigungsdienste auf dem Flughafen Briissel-Na-
tional fir den Wettbewerb geoffnet sei, diirften die
Abfertigungskosten in Brisssel eigentlich nicht wesentlich
hoher als in Charleroi sein. Die Abfertigungskosten seien
auf kleinen Flughdfen in der Regel hoher als auf grof3en,
da die Unternehmen im Allgemeinen die kritische Gro-
Be, um Grofenvorteile zu erzielen, nicht erreichen wiir-
den. Dieser Beteiligte schitzt, dass Ryanair im Jahr 2003
gegeniiber den tatsichlichen Bodenabfertigungskosten
und Landegebiihren 17 Mio. EUR eingespart habe. Wei-
terhin habe sich herausgestellt, dass BSCA die Auswir-
kungen der Richtlinie 96/67/EG des Rates vom 15.
Oktober 1996 iiber den Zugang zum Markt der Boden-
abfertigungsdienste auf den Flughdfen der Gemein-
schaft (°) nicht beriicksichtigt habe. Der Flughafen diirfte
die Zahl von zwei Millionen Fluggisten relativ schnell
erreichen, und BSCA miisste beim Erreichen dieser
Schwelle die Richtlinie anwenden und den Markt der
Bodenabfertigungsdienste fir andere Unternehmen off-
nen.

BSCA habe nicht wie ein marktwirtschaftlich handelnder
privater Kapitalgeber gehandelt, sondern aus politischen

(%) Direkte Kosten je Flugzeug und Flug ab Briissel-National; sie setzen
sich zusammen aus den Landegebiihren, den Fluggastentgelten,
sonstigen Entgelten und den Bodenabfertigungskosten. Bei einem
geplanten Fluggastaufkommen von 1700 000 Passagieren in 2003
ergibt sich eine Kostendifferenz von 23 Mio. EUR.

() ABL. L 272 vom 25.10.1996, S. 36. Richtlinie zuletzt gedndert
durch die Verordnung (EG) Nr. 1882/2003 des Europiischen Par-
laments und des Rates (ABL L 284 vom 31.10.2003, S. 1).
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(31)

(32)

(33)

und sozialen Beweggriinden auf Anweisung der Region
Wallonien. Der 15-Jahres-Vertrag werde fiir BSCA wahr-
scheinlich kein rentables Geschift sein; sie diirfte weiter-
hin betriebliche Probleme verzeichnen. Die Aussicht auf
eine Rendite konne durch den Weggang von Ryanair (19)
vereitelt werden.

BSCA wiirde Beitrdge der Region Wallonien erhalten,
gleich, ob es sich um die 65 % des Flughafengebiihren-
aufkommens oder um die unentgeltliche Bereitstellung
der Infrastruktur handle, wihrend die Region Wallonien
einen Beitrag an die wallonische Flughafengesellschaft
(Sowaer) zahle. Grundsitzlich miisse jede Zahlung der
Region Wallonien auf den Ausgleich der Kosten der von
BSCA iibernommenen gemeinwirtschaftlichen Verpflich-
tungen beschrinkt sein; diesbeziiglich sei die Situation
unklar.

Nach Ansicht dieses Unternehmens, das einrdumt, in
einigen Fillen ebenfalls Marketing-Vorteile fir die Auf-
nahme neuer Flugverbindungen, nie jedoch Ermifigun-
gen auf die Flughafengebiihren oder die Bodenabfer-
tigungsentgelte erhalten zu haben, gehen die Ryanair in
Charleroi gewihrten Vergiinstigungen weit tber das
brancheniibliche Maf§ hinaus. Es ist der Meinung, bei
seiner Niederlassung auf dem Flughafen Briissel-National
zu einer Zeit, als die Konkurrenz der Sabena sehr stark
war, ebenso hohe Geschiftsrisiken eingegangen zu sein.

Die Tatsache, dass einige andere Flughafenbetreiber
Ryanair Vorteile gewihren wiirden, sei bei der Priifung,
ob sich der Flughafen Charleroi wie ein marktwirtschaft-
lich handelnder privater Kapitalgeber verhalten habe,
nicht relevant. Das Unternehmen verweist auf das Urteil
Steinike & Weiling des Gerichtshofs der Europdischen
Gemeinschaften ().

3.2.9. BETEILIGTER C

Nach Auffassung des Beteiligten C hat sich BSCA nicht
wie ein marktwirtschaftlich handelnder privater Kapital-

(1% Das Unternehmen fiithrt als Beispiel den Flughafen Shannon in

Irland an. Shannon habe Ryanair eine gewisse Zeit lang Vorteile
gewihrt, die dann eingestellt worden seien. Ryanair habe daraufhin
beschlossen, seine Aktivititen auf einen anderen Flughafen zu ver-
lagern, und Shannon habe die erwartete angemessene Kapitalren-
dite nicht erzielt.

EuGH-Urteil vom 22. Mirz 1977, Steinike & Weinlig/Deutschland,
Rechtssache 78/76, Slg. 1977, 595: ,Verletzt ein Mitgliedstaat eine
Verpflichtung, die ihm nach dem Vertrag im Zusammenhang mit
dem in Artikel 92 enthaltenen Verbot obliegt, so kann dies nicht
damit gerechtfertigt werden, dass andere Mitgliedstaaten dieser Ver-
pflichtung ebenfalls nicht nachkommen. Die Auswirkungen mehr-
facher Wettbewerbsverzerrungen auf den Handelsverkehr zwischen
den Mitgliedstaaten heben sich nicht gegenseitig auf, sondern
kumulieren sich, wodurch die schidlichen Folgen fiir den gemein-
samen Markt vergroflert werden.“ (Randnr. 24).

)

geber verhalten, da sich die gewihrten Vorteile vom
Umfang her von denen anderer Flughidfen unterschei-
den ('?). Die Tatsache, dass Ryanair auch von anderen
Flughifen Vorteile erhalte, sei in jedem Fall nicht rele-
vant, da es sich dabei ebenfalls um staatliche Beihilfen
handeln kénne.

Der Beteiligte weist die Kommission auf mehrere Fak-
toren hin, die bei der Priifung der moglichen Rentabilitdt
von BSCA beriicksichtigt werden miissten und seiner
Ansicht nach mittelfristige Gewinne ausschliefen wiir-
den:

— das Kapital von BSCA sei im Dezember 2002 von
der Region Wallonien um 4 Mio. EUR aufgestockt
worden;

BSCA ,erhilt fiir den Zeitraum 2001-2006 eine
Befreiung in Hohe von 50 % der an die Region Wal-
lonien abzufiihrenden Entgelte. Dieser Vorteil macht
eine Million Euro pro Jahr aus, die die BSCA den-
noch ab 2007 zuriickzahlen muss*;

die Kommission miisse die Kosten der Arbeiten zur
Erweiterung des Flughafens Charleroi, die auf 95
Mio. EUR geschitzt wiirden, sowie die Finanzie-
rungskosten beriicksichtigen. Falls diese Arbeiten
nicht von BSCA tibernommen wiirden, miissten die
Bedingungen fiir die Bereitstellung dieser Infrastruk-
turen zugunsten von BSCA durch die Region Wallo-
nien gepriift werden. Dieser Beteiligte bezweifelt,
dass der Flughafen beim derzeitigen Zustand seiner
Infrastrukturanlagen in der Lage sei, geniigend Flug-
giste aufzunehmen, um eine ausgeglichene Finanz-
lage von BSCA zu gewihrleisten;

die Region Wallonien stelle BSCA kostenlos das
erforderliche Material und Personal fur alle Sicher-
heitsaufgaben am Flughafen Charleroi zur Ver-
fugung, d. h. fir die Personen- und Gepickkontrolle
vor dem Boarding. Der Beteiligte C fiigt hinzu: ,der
Kommission ist sicher bekannt, dass die Kosten fiir
die Sicherheit normalerweise von den Flughafennut-
zern getragen werden, entweder iiber ein Sicher-
heitsentgelt, das an den Flughafenbetreiber gezahlt
wird, oder iiber eine Gebiihr, falls diese Dienste von
Behorden wahrgenommen werden®.

Die von Frankfurt-Hahn und London-Stansted angewandten Tarife
seien hoher und die Ermafiigungen geringer, obwohl Ryanair von
London aus 49 und von Frankfurt-Hahn aus 15 Ziele anfloge, von
Charleroi aus dagegen nur neun.
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3.3. AUSSERUNGEN DER BETEILIGTEN, DIE DIE der Flughafen durch die Verbesserung des Images
RECHTMASSIGKEIT DER VERTRAGE VERTRETEN und steigende Fluggastzahlen profitieren. TBI biete

solche Beitrige vor allem dann an, wenn ein Unter-
nehmen einen neuen Dienst einrichte oder die Fre-
quenz bestimmter Flige fiir eine bestimmte Strecke
3.3.1. TBI erhohe.
(35)  TBI besitzt weltweit mehrere Flughifen und betreibt ver-

(36)

schiedene Arten von Flughafendiensten. Es besitzt und
betreibt die Flughidfen London Luton, Cardiff Internatio-
nal, Belfast International und Stockholm Skavsta. Es
betreibt vier weitere Flughifen, die Regionen und loka-
len Gebietskorperschaften gehoren. Auferdem erbringt
es spezielle Flughafendienstleistungen auf 28 weiteren
Flughifen.

TBI versichert, zur Zeit der Verhandlungen zwischen
Ryanair und dem Flughafen Charleroi mit Ryanair iiber
die Nutzung von Stockholm Skavsta verhandelt zu
haben; die in Charleroi geschlossenen Vertrige seien den
Vereinbarungen, die TBI, insbesondere in Stockholm
Skavsta, mit Ryanair und anderen Billigfluganbietern
getroffen habe, dhnlich.

TBI macht geltend, dass die Entwicklung von Flughifen
wie Charleroi gegeniiber den privaten Wettbewerbern
nicht einfach deswegen gebremst werden diirfe, weil es
sich um offentliche Flughéfen handle:

— Die Gewidhrung von Rabatten auf Landegebiihren
und Bodenabfertigungspreise sei eine gingige
Geschiftspraxis, um Luftfahrtunternehmen anzuzie-
hen, die in der Lage seien, ein hohes Fluggastauf-
kommen zuzusichern. Diese Fluggastzahlen wiirden
dem Flughafen gewerbliche Einkiinfte sichern (!%).
Ohne diese Fluggastzahlen miisste der Flughafen
stindig um das Erreichen der Rentabilititsschwelle

kidmpfen.

— Offentliche Flughifen miissten im Fall einer Erho-
hung der Gebiihren durch die regionalen Behorden
Entschddigungen zahlen kénnen, denn private Flug-
hifen konnten die Entgelte fiir die Vertragslaufzeit
festschreiben.

— Beitrdge in Form einer Ubernahme von Hotel-, Per-
sonalausbildungs- oder Marketingkosten seien nicht
uniiblich und miissten den getitigten Investitionen
und dem Risiko, das ein Luftfahrtunternehmen mit
der Stationierung eines Flugzeugs auf einem relativ
unbekannten Flughafen eingehe, gegeniibergestellt
werden.

(38)

(39)

— Es sei ungerecht, offentliche Flughifen zur Bekannt-
machung von Vertrigen mit Luftfahrtunternehmen
zu verpflichten, da sie dadurch im Wettbewerb mit
privaten Flughifen, die dieser Veroffentlichungs-
pflicht nicht unterligen, in einen ungiinstigeren
Stand versetzt wiirden.

TBI erkldrt, dass Regionalflughdfen iiber Jahre hinweg
unausgelastet gewesen seien, weil vor der EU-weiten Off-
nung der Mirkte kein Wettbewerb zwischen Luftfahrt-
unternehmen stattgefunden habe und sich danach die
traditionellen Luftfahrtunternehmen auf ihre Drehkreuze
konzentriert hitten. Die Entwicklung von Luftfahrtunter-
nehmen wie Ryanair, die Punkt-zu-Punkt-Verbindungen
von kleineren Flughdfen aus anboten, habe zu einer
Trendwende gefithrt und diesen Flughifen die Chance
zum Erreichen der Rentabilititsschwelle eroffnet. Die
Erfahrungen der Flughifen London Luton, der zu 70 %
von Billigfluganbietern genutzt werde (Easyjet, Ryanair,
Hapag Lloyd) ('), Cardiff, der zu 65 % von Billigflugan-
bietern genutzt werde (insbesondere Bmibaby) (*°), Bel-
fast (Easyjet, Go) und Stockholm Skavsta (1), der im
Januar 2003 Basis von Ryanair geworden sei, seien
anschauliche Beispiele dafiir.

3.3.2. HRL MORRISON AND CO

HRL Morrison and Co ist iber ihre Tochtergesellschaft
Infratil zu 67 % Eigentiimer von Glasgow Prestwick, des-
sen Geschichte sie kurz schildert. Zum Zeitpunkt des
Verkaufs durch die British Airport Authority im Jahr
1992 sei der Flughafen Glasgow nur zu 1 % ausgelastet
gewesen. Da es unmdglich gewesen sei, die traditionellen
Luftfahrtunternehmen zu gewinnen, habe der Flughafen
1994 beschlossen, mit Ryanair einen Vertrag mit einer
Laufzeit von 15 Jahren iiber zwei Fliige pro Tag zwi-
schen Glasgow und Dublin zu schliefen. Im ersten Jahr
seien zwischen Irland und Schottland 114 000 Fluggiste
befordert worden. Seitdem habe Ryanair mehrere

(') Die Fluggastzahlen seien in Luton von 1,9 Mio. in 1995-1996 auf

— Marketingbeitrdge seien bei schwach ausgelasteten

6,7 Mio. in 2002 gestiegen, was einer Steigerung von 250 % ent-
sprache, und dies vor einem Hintergrund, der durch die Attentate
vom 11. September 2001 geprigt sei.

Flughifen ublich. Luftfahrtunternehmen, die diese
Flughifen nutzen wiirden, miissten erhebliche
Anstrengungen zur Vermarktung ihrer Flﬁge unter-

(*) Das Fluggastaufkommen in Cardiff sei von 1 Mio. Anfang der

Neunzigerjahre auf 2,25 Mio. in 2003 gestiegen.

("% Vor dem Markteintritt von Ryanair im Jahr 1997 habe Skavsta

nehmen. Von diesen Marketingmafinahmen wiirde

(®) Diese wiirden 55 % der Einnahmen von TBI ausmachen.

weniger als 20 000 Fluggiste verzeichnet. Im Jahr 2002 seien es
315 000 gewesen. Mit der Einrichtung der Basis von Ryanair werde
sich diese Zahl wahrscheinlich im Jahr 2003 vervierfachen und auf
1,5 Mio. steigen.
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(40)

(42)

Strecken eroffnet und diirfte 2003 rund 1,7 Mio. Flug-
giste von Glasgow aus befordern. Dank Ryanair habe
der Flughafen seine gewerblichen Titigkeiten ausbauen
und eine kritische GroRe und die Rentabilititsschwelle
erreichen konnen.

Nach Ansicht von Morrison hitte ein privater Kapital-
geber wie der Flughafen Charleroi vorgehen konnen. Er
wiirde seinem Angebot bestimmte maflgebende Faktoren
zugrunde legen, und zwar das Fluggastaufkommen, das
ein Luftfahrtunternehmen dem Flughafen verschaffen
konne, den Wunsch, sich vertraglich langfristig zu bin-
den, die spezifischen Erfordernisse des Unternehmens,
den Zeitplan der Flugbewegungen und dessen Uberein-
stimmung mit der Flughafentitigkeit (bestehender Ver-
kehr) und die Erfordernisse im Hinblick auf Terminalres-
sourcen und Bodenabfertigungsdienste. Er wiirde die
erwarteten Gewinne aus dem Vertrag mit Ryanair global
berechnen (und nicht fiir die einzelnen Elemente). Die
Gewinne aus einem solchen Geschift miissten {iber
einen Zeitraum von rund 20 Jahren betrachtet werden,
mit einem richtigen Durchstarten der Tatigkeiten nach
drei bis finf Jahren. Einen Vertrag mit einer Laufzeit
von 15 Jahren wiirden die Anteilseigner von Morrison
fur wirtschaftlich vertretbar halten, wenn etwa fiinf
Jahre nach der Vertragsunterzeichnung eine Rendite zu
erwarten sei.

Morrison duf8ert sich zu den Rabatten auf Entgelte, den
Beitrdgen und den Anreizzahlungen im Grunde genauso
wie TBI und fiihrt aus:

— dass es fir Flughdfen nicht ungewohnlich sei, als
Gegenleistung fiir ein bestimmtes Fluggastaufkom-
men und eine langfristige Bindung von Ryanair tiber
Abschldge auf die Flughafengebithren und die
Bodenabfertigungspreise zu  verhandeln, wenn
dadurch verhindert werde, dass die Entscheidung auf
einen anderen Flughafen falle (17);

— dass die Flughidfen im Hinblick auf die Werbung in
einer schwierigen Lage seien, da die einzige wirklich
effiziente Art der Werbung die fir die vom Flugha-
fen abgehenden Flugverkehrsdienste sei. Dass der
Name des Flughafens nicht an erster Stelle stehe, sei
unwesentlich; was zihle, seien die Gewinne aus den
Werbekampagnen, d. h. der Anstieg der Fluggast-
zahl.

Der beste Beweis fiir den kommerziellen Charakter der
Vertrage von Charleroi sei, dass Morrison an der Uber-

(V) Morrison erinnert daran, dass Ryanair angesichts der Erhdhung der

Entgelte durch den Betreiber des irischen Flughafens Shannon (Aer
Rianta) beschlossen habe, den iiberwiegenden Teil ihrer Flige auf
den irischen Flughafen Kerry zu verlegen. Siehe auch die Pressemit-
teilung von Ryanair vom 13. Februar 2003 iiber die Verlegung der
Strecke
(www.ryanair.com).

Frankfurt-Hahn-Shannon  nach  Frankfurt-Hahn-Kerry

(43)

(44)

(45)

nahme einer Beteiligung an BSCA interessiert sei,
obwohl sie keinen Zugriff auf die Bilanzen von BSCA
gehabt habe.

Morrison ist der Ansicht, dass die Kommission Unrecht
hitte, wenn sie einen Flughafen verpflichten wiirde,
allen Luftfahrtunternehmen dieselben Konditionen ein-
zurdumen, ohne nach dem auf sie entfallenden Verkehrs-
aufkommen zu unterscheiden. Sie wire auch im
Unrecht, wenn sie eine Veroffentlichungspflicht fur pri-
vatrechtliche Geschifte auferlegen wiirde, da den Kon-
kurrenzflughifen dadurch sensible Informationen, die
unter das Geschiftsgeheimnis fielen, iibermittelt wiirden.

3.3.3. RYANAIR

Ryanair betont ganz allgemein die Folgen der Entschei-
dung der Kommission fiir den Fortbestand der Regional-
flughifen und die Liberalisierung der Luftverkehrsdienste
in den nichsten 20 Jahren. Durch das Eingehen von
Risiken hitten die Billigfluganbieter geschafft, was den
traditionellen Luftfahrtunternehmen nicht gelungen sei,
ndmlich unausgelastete Regionalflughifen wie London
Stansted, Glasgow Prestwick, London Luton, Belfast usw.
wirtschaftlich lebensfahig zu machen. Diese Flughdfen
stiinden im Wettbewerb mit den grofen Flughifen, was
die fritheren Monopolisten zwinge, ihre Preise zu senken
und ihre Effizienz zu steigern. Gewinner einer solchen
Entwicklung seien die Verbraucher, die sich nunmehr
erschwingliche Flugtickets leisten konnten. Die Kommis-
sion diirfe den sekundidren Flughifen auf dem Festland
die Erfahrungen der Flughifen im Vereinigten Konig-
reich, die ebenfalls Anreize boten, nicht verwehren.

Sollte die Kommission zu dem Ergebnis kommen, dass
es sich um staatliche Beihilfen handle, wiirde sie damit:

— durch die Diskriminierung zwischen privaten und
offentlichen Flughdfen gegen Artikel 295 EG-Vertrag
verstoffen. Die Kommission diirfe der Eigentumsord-
nung in den Mitgliedstaaten nicht vorgreifen;

— offentliche Flughifen daran hindern, die gleichen
finanziellen Konditionen wie private Flughifen anzu-
bieten, was politisch wie rechtlich unannehmbar
wire;

— durch die Verpflichtung des Flughafens zur Bekannt-
gabe all seiner Abgaben, obwohl es keine rechtliche
Verpflichtung hierzu gibe, die Befugnisse missbrau-
chen, die sie gemifl den Bestimmungen des EG-Ver-
trags auf dem Gebiet der staatlichen Beihilfen besit-
ze, obwohl der Vertrag zur Rechtsetzung im Bereich
der Flughafengebithren mit Artikel 80 eine andere
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Rechtsgrundlage vorsihe (). Der Vorschlag fiir eine 3.3.3.1. Beziehungen zwischen Ryanair und
Richtlinie des Rates iiber Flughafengebiihren (1) sekundiiren Flughifen
beruhe auf dieser Rechtsgrundlage.

(46)  Nach Darstellung der Beziehungen zum Flughafen Char- (47)  Um fur Investitionen in ihre Infrastrukturen interessant

leroi macht Ryanair geltend, dass die Vertrige zwischen
Ryanair, BSCA und der Region Wallonien aus drei Griin-
den keine Beihilfeelemente enthalten wiirden: es gelte
der Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden pri-
vaten Kapitalgebers, es habe keine Selektivitit vorgele-
gen, und die Vertrige wiirden den Wettbewerb nicht

Verzerren.

zu sein, wirden sekundire Flughifen eine kritische
Masse von Fluggisten bendtigen, die nur tiber langfris-
tige Vertrdge mit einem Luftfahrtunternehmen erreicht
werden konne. Die zugesicherten Fluggastzahlen wiirden
sich danach unterscheiden, ob es sich um Basen oder
eroffnete Verbindungen von Ryanair handle, wie in den
Tabellen 1 und 2 gezeigt.

Tabelle 1 — Basen von Ryanair (Fluggastaufkommen)

Jahrliche Fluggastzahl vor Gesamtzahl Gesamtzahl der Fluggdste | Anteil von Ryanair am

Flughifen dem Markteintritt von der Fluggiste von Ryanair Verkehr

Ryanair (2002) (2002) (2002)

Dublin 2600 000 (1985) 15 085 000 4189 509 28 %
London Stansted (29) 1047 000 (1988) 16 048 700 8301356 52 %
Glasgow Prestwick 10 000 (1993) 1486 439 1320920 89 %
Charleroi < 20000 (1997) 1271596 1242087 98 %
Frankfurt-Hahn < 20000 (1997) 1457527 1422566 98 %

Tabelle 2 — Flugverbindungen von Ryanair (Fluggastaufkommen)

Gesamtzahl der Fluggidste Gesamtzahl Gesamtzahl der Fluggdste | Anteil von Ryanair am

Flughafen im Jahr vor dem Markt- der Fluggiste von Ryanair Verkehr

eintritt Ryanairs (2002) (2002) (2002)

Pisa 1065 691 (1997) 1654570 627 985 38 %
Mailand (Bergamo) 1061 397 (2001) 1252878 360 389 29 %
Pescara 114 024 (2000) 295 875 196 389 66 %
Bologna (Forli) 45933 (2000) 150 309 112 508 75 %
Liverpool 333000 (1987) 2835088 252 310 9 %
Derry 49 000 (1998) 199 543 129 298 65 %

('8 Artikel 80 EG-Vertrag sieht vor, dass Bestimmungen im Bereich

(1%) KOM(97) 154 endg. (ABL C 257 vom 22.8.1997, S. 2).
(%% Als Ryanair 1989 den Flugbetrieb von Stansted aus aufgenommen

Verkehr nach dem folgenden Verfahren auf den Luftverkehr ange-
wandt werden: ,Der Rat kann mit qualifizierter Mehrheit dariiber
entscheiden, ob, inwieweit und nach welchem Verfahren geeignete
Vorschriften fiir die Seeschifffahrt und die Luftfahrt zu erlassen
sind.”

habe, sei der Flughafen relativ unbekannt gewesen und habe noch
kein neues Terminal gehabt. Ryanair habe 1991 eine Basis einge-
richtet; weitere Luftfahrtunternehmen wie Go (1997) und Buzz
(1997) hitten sich niedergelassen. Das Gleiche sei 1992 in Glasgow
Prestwick, Bristol, Cardiff und Edinburgh geschehen.
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(48)

(50)

(51)

Um fiir Luftfahrtunternehmen interessant zu sein, seien
die Flughifen bereit, iiber Rabatte zu verhandeln, wie
eine von der Kommission in Auftrag gegebene Stu-
die (*!) zeige. Ryanair {ibermittelte der Kommission ver-
trauliche Informationen iiber die Preise, die das Unter-
nehmen an Charleroi und an ,private” Flughifen wie
Stockholm-Skavsta, Glasgow Prestwick, Frankfurt-Hahn,
Ancona, Bournemouth, Liverpool oder Knock zahlt;
diese Informationen zeigen, dass die Nettozahlung
zugunsten von Charleroi héher sind als die Zahlungen
an die anderen Flughifen (>2).

Bevor sich Ryanair in Charleroi niedergelassen habe,
habe der Flughafen nur 20 000 Fluggiste pro Jahr abge-
fertigt, d. h. durchschnittlich 50 pro Tag. Dank der am
1. Mai 1997 aufgenommenen Verbindung Charleroi-
Dublin habe Ryanair 178 000 Fluggiste im Jahr 2000
befordert. Nach vier Jahren habe sie mehr Fluggdste zwi-
schen diesen beiden Stidten befordert als im Jahr 1997
insgesamt uber die Verbindung Briissel-Dublin befordert
worden seien. Im Jahr 2002 habe der Flughafen mehr
als 1,25 Mio. Fluggiste — fast 4 000 Fluggiste tdglich
— fiir zehn Ziele in ganz Europa aufgenommen. Das
Verkehrsaufkommen sei damit zwischen 1997 und 2002
um 1455 % gestiegen.

Ryanair machte einige Anmerkungen zur Darstellung
des Ablaufs der Verhandlungen mit dem Flughafen im
Beschluss iiber die Einleitung des Verfahrens:

— im Sommer und im Herbst 2000 habe Ryanair Ver-
handlungen mit anderen Flughifen aufgenommen,
entweder zur Einrichtung einer neuen Ryanair-Basis
oder zur Aufstockung der Zahl der Flugzeuge fiir
bestimmte Strecken ab dem Sommer 2001;

— die Vertrdge zwischen BSCA, Ryanair und der
Region Wallonien seien im Februar 2001 gebilligt
worden. Die Unterzeichnung im November 2001
stelle nur den formalen Abschluss dar. Die Verhand-
lungen mit Charleroi seien wie alle Geschiftsver-
handlungen abgelaufen.

Anwendung des Grundsatzes des
marktwirtschaftlich handelnden privaten
Kapitalgebers

Der Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden pri-
vaten Kapitalgebers miisse sowohl fiir BSCA gelten, die

(®1) Cranfield University, Study on Competition between Airports and

(22

the Application of State Aid Rules, September 2002, verfiigbar in
englischer Sprache auf der Website der Kommission unter
http://europa.eu.int/comm/transport/air/rules/studies_en.htm. Siehe
insbesondere Kapitel 5.1.4 iiber verschiedene Formen von Rabat-
ten, die von den Flughidfen gewdhrt werden, sowie Kapitel 4.1.3.
Da diese Informationen unter das Geschiftsgeheimnis fallen, konn-
ten sie nicht zur Stellungnahme an Belgien weitergeleitet werden
und werden an dieser Stelle nicht wiedergegeben.

(52)

(53)

(54)

(55)

wie jeder andere Flughafenbetreiber auch angestrebt
habe, die Rentabilitit des Flughafens zu maximieren, als
auch fir die Region Wallonien, die als Eigentiimerin des
Flughafens wie jeder andere Flughafenaktionir versucht
habe, den Wert des Flughafens zu maximieren. Die Ver-
trige seien wie mit mehreren anderen privaten Flughi-
fen unter marktiiblichen Bedingungen geschlossen wor-
den. Im Ubrigen seien Ryanair von London Luton giins-
tigere Konditionen angeboten worden.

Der Eigentiimer und Betreiber des Flughafens habe vom
Markteintritt Ryanairs stirker profitiert als Ryanair
selbst, beispielsweise durch die Wertsteigerung des Flug-
hafens (enorme Investition von vier Flugzeugen, die
standig in Charleroi stationiert seien, durchschnittlich
4 000 Fluggiste pro Tag, mehr als 1,5 Mio. Fluggiste in
2003, effiziente Nutzung des Flughafens, bedeutende
Gewinne in zwei Jahren, eine der hochsten Zuwachs-
raten fiir einen europiischen Flughafen auf der Grund-
lage eines 15-Jahres-Vertrags, zehn Flugziele in vier
europdische Linder, Investitionen in das Marketing des
Flughafens, hohe Geldbuflen fiir Ryanair bei Nichterrei-
chen der vertraglich festgelegten Fluggastzahlen, Erfah-
rung in der Fihrung eines der effizientesten Luftfahrt-
unternehmen der Welt und erfahreneres Personal,
Anstieg der Mieteinnahmen, Steigerung des Werts des
Flughafens als unternehmerische Einheit, verstirkte
Attraktivitdt des Flughafens fir neue Investoren).

Die Laufzeit der Vertriage (15 Jahre) sei nicht uniiblich.
Ryanair habe mit fast allen genutzten Flughdfen Vertrige
mit einer Laufzeit von 10 bis 20 Jahren geschlossen. Erst
diese Laufzeiten wiirden Einnahmen garantieren, die
langfristige Investitionen in Infrastrukturen ermoglichen
wiirden.

Anwendung des Grundsatzes des
marktwirtschaftlich handelnden privaten
Kapitalgebers auf die Region Wallonien

Ryanair vertritt die Auffassung, dass der Grundsatz des
marktwirtschaftlich handelnden privaten Kapitalgebers
fur die Region Wallonien gilt, da die Region die Maf-
nahmen rein als Wirtschaftsteilnehmer und nicht als
Regulierer in Ausiibung hoheitlicher Befugnisse getrof-
fen hat. Die Kommission moge sich erinnern, dass die
Region Wallonien als Eigentiimerin des Flughafens hand-
le. Da die Region Wallonien zudem der grofite Aktionir
von BSCA sei, komme jeder Gewinn fur BSCA auch
dem Flughafeneigentiimer zugute.

Der Wert des Flughafens Charleroi sei seit der Niederlas-
sung von Ryanair vor sechs Jahren und insbesondere in
den letzten vier Jahren erheblich gestiegen. Wie bei
jedem anderen Flughafen sei dieser Wert von der Zahl
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der Fluggiste abhingig, die insbesondere von Billigflug-
anbietern befordert wiirden (23). Der Geschiftserfolg von
BSCA lasse sich an dem Interesse ablesen, das Unterneh-
men wie Morrison, Vinci und Aéroports de Paris an der
Ubernahme von 25 % von BSCA bekunden wiirden. Als
Beispiele fiir diese Wertsteigerung nennt Ryanair die
Flughdfen Glasgow und Kopenhagen sowie die der Bri-
tish Airport Authority gehorenden Flughifen (%4).

(56) Mit der Anderung der Landegebithren zugunsten von
Ryanair habe die Region Wallonien wie ein Marktteil-
nehmer und nicht wie ein Regulierer oder eine Steuerbe-
horde, die ,Gebithren“ anhebe oder senke, gehandelt. Im
Ubrigen handle es sich den Rechtsvorschriften der
Region Wallonien zufolge nicht um ,Gebiihren®, son-
dern um ,Entgelte*. Die Flughafenentgelte wiirden in
voller Hohe an BSCA und nicht an die Region Wallo-
nien gezahlt. Diese Entgelte wiirden im Allgemeinen
und in der Praxis von den Flughifen (entsprechend den
Verhandlungen und Vertriagen) bei den Luftfahrtunter-
nehmen erhoben. Die veroffentlichten Tarife konnten
zwar von den Regierungen gebilligt werden, wiirden
aber im Wesentlichen von den Flughifen festgelegt und
direkt zwischen den Flughifen und den Luftfahrtunter-
nehmen ausgehandelt.

(57)  Ermifigungen der Landegebithren fir die Eréffnung
neuer Flugverbindungen oder die Erh6hung der Frequen-
zen seien brancheniiblich, aulser auf iiberlasteten Dreh-
kreuzen wie Heathrow oder Charles de Gaulle.

(58) Die Kommission scheine die Auffassung zu vertreten,
dass es uniiblich oder sogar rechtswidrig sei, die Hohe
der Landegebiihr je Fluggast und nicht nach der Flug-
zeugmasse festzulegen. Ryanair habe jedoch mit mehre-
ren Flughifen Vertrage nach diesem Muster geschlossen.

(59)  Ryanair macht geltend, dass die im Beschluss tiber die
Einleitung des Verfahrens angegebenen Massen nicht
stimmen wiirden. Die Masse einer fir Ryanair ausgestat-
teten Boeing 737-800 — dem einzigen Flugzeugtyp, der
in Charleroi eingesetzt werde — betrage 67 und nicht

(*%) Ryanair nennt die Beispiele Belfast (Easyjet), Liverpool (Easyjet),
London Luton (Easyjet), Glasgow Prestwick (Ryanair), Bristol (GO),
East Midlands (GO) und London Stansted (Ryanair, Easyjet und
Buzz).

Beziiglich Glasgow siehe Randnr. 52 des Beschlusses iiber die Ein-
leitung des Verfahrens: Beziiglich Kopenhagen erklart Ryanair, dass
die Zahl der Fluggdste im Zeitraum 1994-2002 von 14,1 Mio. auf
18,7 Mio. gestiegen sei und dass der Wert des Flughafens im glei-
chen Zeitraum von 525 Mio. EUR auf 956 Mio. EUR zugenom-
men habe. Ein Anstieg der Fluggastzahlen um 32 % habe eine Stei-
gerung des Werts des Flughafens um 82 % bewirkt. Der Wert der
Flughifen, die der British Airport Authority gehéren wiirden, sei
im Zeitraum 1993-2002 von 7 Mrd. EUR auf 12,3 Mrd. EUR
gestiegen, entsprechend einer Zuwachsrate von 75 % bei einem
Anstieg des Fluggastaufkommens um 56 % (von 771 Mio. auf
121,6 Mio. Fluggiste).

(24

(60)

(61)

(62)

78 Tonnen. Demnach betrage die ErmifSigung durch-
schnittlich 36,7 % und nicht 50 %. Wenn es diesen
besonderen Vertrag nicht gibe, kidme fur Ryanair das in
den belgischen Rechtsvorschriften aus dem Jahr 1998
vorgesehene ErmifSigungssystem in Frage, das Rabatte
von 5 bis 25 % vorsihe.

Was die Entschddigungen betreffe, die von der Region
Wallonien fiir den Fall einer Anderung der Flughafen-
gebiihren bis 2015 und die Anderung der Flughafenoff-
nungszeiten zugesichert worden seien, bzw. die ,Ver-
pflichtung, keine Anderung vorzunehmen®, so handle es
sich nicht um ,regulatorische” Fragen, sondern um
wesentliche kaufmannische Entscheidungen zur Einrich-
tung einer Basis von Ryanair. Diese Zusicherungen seien
,Stabilisierungsklauseln“ oder ,Comfort Letters* gleich-
zusetzen, die bei langfristigen Vertrigen zwischen pri-
vaten Unternehmen und staatlichen Einrichtungen bei-
spielsweise im Sektor der Tunnel oder Pipelines oder im
Rahmen von Privatisierungen eingesetzt wiirden. Es sei
durchaus iiblich, dass Muttergesellschaften Dritten, die
Vertrage mit ihren Tochtergesellschaften abschlossen, sol-
che Sicherheiten gewihren wiirden. Wesentlich sei, dass
Ryanair eine gewisse Sicherheit seitens einer Regierung
erhalte. Diese Sicherheiten wiirden die Souverinitit der
Region Wallonien nicht dadurch einschrinken, dass sie
daran gehindert werde, das Gesetz zu dndern; Entschidi-
gungen wiirden nicht fillig bei Anderungen aufgrund
von Mafnahmen, die nicht in die Zustindigkeit der
Region Wallonien fallen wiirden (Mafinahmen auf Bun-
des-, EU- oder internationaler Ebene). Ryanair zufolge
diirften diese Verpflichtungen nicht als Einschrinkung
oder Gefihrdung der Ausiibung der Rechtsetzungsbefug-
nis ausgelegt werden.

Sollte die Kommission entscheiden, dass die Region Wal-
lonien nicht berechtigt gewesen sei, diese Sicherheiten
zu gewihren, ohne auch nur zu betrachten, ob ein
marktwirtschaftlich handelnder privater Kapitalgeber
dies getan hitte, wiirde sie zwischen offentlichen Flugha-
fen (deren Entgelte oft von einer Regierung oder Regu-
lierungsbehorde festgelegt und tiberwacht wiirden) und
privaten Flughifen (die fir die Dauer eines Vertrags in
der Festsetzung der Entgelte frei seien) diskriminieren.

Anwendung des Grundsatzes des
marktwirtschaftlich handelnden privaten
Kapitalgebers auf BSCA

Ryanair kritisiert, dass die Kommission die Anwendung
des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden pri-
vaten Kapitalgebers auf BSCA im Beschluss iiber die Ein-
leitung des Verfahrens aufgrund der Komplexitdt der
Bezichungen zur Region Wallonien als schwierig beur-
teilt hat. Die Kommission miisse bei der Anwendung
dieses Grundsatzes die verschiedenen Titigkeiten der
Region Wallonien und der BSCA voneinander trennen
und nicht den gegenwirtigen Zeitpunkt, sondern die
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Vertragslaufzeit (15 Jahre) oder sogar die Dauer der Kon-
zession von BSCA (50 Jahre) zugrunde legen. Dass
BSCA in den ersten Jahren Verluste verzeichnet habe, sei
nicht von Bedeutung, da eine Rendite erst nach einigen
Jahren erzielt werde (2°). Sofern die Planungen von
BSCA eine angemessene Grundlage hitten und innerhalb
eines Zeitraums von finf Jahren eine angemessene Kapi-
talrendite ausweisen wiirden, hitte die Kommission
keine objektiven Griinde, auf das Vorliegen staatlicher
Beihilfen zu erkennen. Die Kommission diirfe auch die
nachtriglichen Beweise nicht aufler Acht lassen, die zei-
gen wiirden, dass die Investitionsentscheidungen richtig
gewesen seien.

Die Kommission miisse samtliche Einnahmen von BSCA
nach dem Grundsatz des ,Single-till“ betrachten, d. h.
ohne zwischen luftfahrtbezogenen Einnahmen auf der
einen Seite und Einnahmen aus der gewerblichen Tatig-
keit von BSCA auf der anderen Seite zu trennen. Sobald
die kritische Masse von Fluggdsten (die im Allgemeinen
bei zwei Millionen Fluggdsten liege) erreicht sei, konne
BSCA damit rechnen, dass die gewerblichen Einkiinfte
ein mogliches Defizit aus der Luftfahrttitigkeit ausglei-
chen wiirden.

Die Rentabilitit des Flughafens werde infolge des Netz-
werkeffekts (,Network effect”) steigen, da es positive
Externalititen zwischen einem Flughafen und den Luft-
fahrtunternehmen gibe, wobei das wirtschaftliche
Wachstum der einen Seite fiir die andere Seite einen
Anreiz darstelle, ebenfalls zu expandieren (29). Ein zwei-
ter Grund fiir die Rentabilitdt des Flughafens hinge mit
der ,Learning curve* und Grofenvorteilen zusammen,
die ebenfalls eine Senkung der Flughafengebithren pro
Einheit zur Folge hitten. Angesichts des schnellen
Anstieg des Verkehrs am Flughafen hitten sich die
Manager in dieser Phase wahrscheinlich stirker auf die
Erfordernisse, die durch die Abfertigung dieser Fluggast-
zahlen bedingt gewesen seien, als auf die Grofenvorteile
konzentriert.

Die Kommission dirfe bei Flughifen wie Charleroi die
Infrastrukturkosten nicht beriicksichtigen; diese miissten
als uneinbringliche Kosten (,Sunk costs*) betrachtet wer-
den, die vor Jahren, bisweilen im Rahmen der Militdr-
ausgaben einer Regierung, investiert worden seien.
Ryanair erinnert weiter daran, dass die Kommission die
Finanzierung von Infrastrukturen bislang im Allgemei-
nen nicht als staatliche Beihilfe betrachtet habe, wenn

(*%) Stansted habe in den ersten Jahren Verluste verzeichnet, die spiter

(26

ausgeglichen worden seien.

Nach dem Glossar der im Bereich der Wettbewerbspolitik der
Europdischen Union verwendeten Begriffe treten Netzwerkeffekte
auf, wenn der Wert eines Produkts fiir einen Benutzer mit der Zahl
der Benutzer dieses Produkts oder kompatibler Produkte steigt.
Wirtschaftswissenschaftler sprechen dann von Externalititen des
Netzwerks, denn wenn weitere Verbraucher zum Netzwerk der
bestehenden Verbraucher hinzukommen, haben sie positive ,exter-
ne“ Auswirkungen auf die Verbraucher, die bereits Mitglied des
Netzwerks sind.

(66)

(67)

*)

sie nationalen oder europdischen verkehrspolitischen
Zielen entsprochen habe.

Die Vorteile, die sich fir BSCA aus dem Vertrag mit
Ryanair ergiben, betrifen insbesondere das Flughafen-
gebiihrenautkommen, das von Ryanair fur den Zeitraum
2001-2015 auf 243 Mio. EUR geschitzt wird, und die
von Ryanair erbrachten Marketingdienstleistungen, die
sie zu einem deutlich giinstigeren Preis als andere Part-
ner erhalte (Wert der Werbung, Wert eines Links zur
Website Ryanair.com, Wert der Sonderangebote usw.).

Ryanair duflert sich zu den erhaltenen Vorteilen folgen-
dermafien:

— Die einmaligen Anreizzahlungen in Hohe von schit-
zungsweise 2,5 Mio. EUR wiirden eher zur Eroff-
nung neuer Flugverbindungen als zur Erhéhung der
Frequenzen auf weniger Strecken dienen. Sie wiirden
gegen Vorlage von Rechnungen bezahlt und miissten
im Fall der Aufgabe der Titigkeit von Ryanair
zuriickgezahlt werden. Es handle sich um eine gin-
gige Praxis in der Flughafenbranche (z. B. Waterford,
Belfast, Bristol, Liverpool, Luton und Stansted);
Ryanair erhalte diese Zahlungen auch in Stockholm
Skavsta.

Der Marketingbeitrag sei fur den Flughafen wahr-
scheinlich ein besseres Werbeinstrument als die
Ermifigung der Flughafenentgelte. Sowohl der
Eigentiimer als auch der Betreiber des Flughafens
wiirden von den Werbekampagnen von Promocy
profitieren, die zur Steigerung des Fluggastaufkom-
mens, der Einnahmen und des Werts des Flughafens
beitragen wiirden. Sie seien in der Flughafenbranche
iiblich (¥).

Zur Bereitstellung der Biroflichen und zum
Zuschuss von 4 000 EUR fiir Biiroausstattung betont
Ryanair, dass der Betrag von 4 000 EUR unerheblich
sei; es handle sich um einen Bagatellbetrag. Ryanair
habe die angebotenen Biiros nicht genutzt, und
es habe keine Neubaumafnahmen zugunsten von
Ryanair gegeben.

Als Beispiel fithrt Ryanair die Gesellschaft Morrison an, die den

von Prestwick aus fliegenden Luftfahrtunternehmen Anreizzahlun-
gen fiir jede neu erdffnete Verbindung biete. Sie wiirden drei Jahre
gelten und jedes Jahr sinken. Genauso wie Ryanair die Verwendung
der Mittel gegeniiber BSCA rechtfertigen miisse, verlange Morrison
vor jeder Auszahlung eine Rechnung. 1997 habe Morrison demje-
nigen Luftfahrtunternechmen, das die von British Airways aufgege-
bene Verbindung Glasgow-New York wieder aufnehmen wiirde,
eine Million Pfund Sterling pro Jahr fir einen Zeitraum von fiinf
Jahren geboten. Die Flughdfen Bristol und Koln/Bonn wiirden
ebenfalls Anreizzahlungen anbieten.
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3.3.3.2. Nichtvorliegen einer Selektivitit

Ryanair erinnert daran, dass die Vertrige von Charleroi
eine gewisse Offentlichkeitswirkung gehabt hitten. Sie
seien in der Branche bekannt gewesen, in Belgien, im
Vereinigten Konigreich und in Irland im Jahr 2001 durch
die Presse gegangen und von den wallonischen Behorden
im Juli 2001 mit einer Pressemitteilung bestitigt wor-
den; in dieser Pressemitteilung sei darauf hingewiesen
worden, dass die gewdhrten Vorteile auch anderen Luft-
fahrtunternehmen, die unter dhnlichen Bedingungen in
Charleroi investieren wiirden, zur Verfiigung stiinden.
Ryanair vertritt die Auffassung, dass eine Veroffent-
lichungspflicht zur Diskriminierung zwischen offent-
lichen und privaten Flughifen (fur die die Verpflichtung
nicht gilte) fithren und damit gegen Artikel 295 EG-Ver-
trag verstoffen wiirde. Die Entscheidung der Kommission
im Fall Manchester (38) diirfe nicht als Grundlage dafiir
dienen, die offentlichen Flughifen zu verpflichten, allen
Luftfahrtunternehmen, ungeachtet ihrer Stellung, diesel-
ben Konditionen anzubieten.

Das Selektivitdtskriterium sei in diesem Fall aus mehre-
ren Griinden, die vom Luftfahrtunternehmen angefiihrt
werden, nicht erfiillt: es habe sich nicht um Exklusivver-
trage gehandelt, die Ermafigungen konnten auch ande-
ren Benutzern gewidhrt werden, das belgische Gesetz
sihe ein Rabattsystem vor und in den Werbeunterlagen
des Flughafens Charleroi werde auf mogliche Ermafi-
gungen hingewiesen. Der Flughafen habe vor und nach
den Vertrigen mit Ryanair einen Vorstof bei 35 Luft-
fahrtunternehmen unternommen und wiirde {ber
zusitzliche Kapazititen zur Aufnahme weiterer Luft-
fahrtunternehmen verfiigen.

3.3.3.3. Auswirkungen auf den Wettbewerb

Ryanair vertritt die Auffassung, dass die Wettbewerbs-
bedingungen auf dem einschligigen Markt, den sie in
Anlehnung an das Wettbewerbsrecht definiert, um ihn
auf das Recht der staatlichen Beihilfen auszuweiten,
nicht beeintrichtigt wurden. Im Hinblick auf die Art der
Erzeugnisse (Charter- und Linienfliige) und den geogra-
fischen Markt (die bedienten Strecken) habe es in der Tat
keinen Wettbewerb gegeben.

Entgegen den Behauptungen der Kommission seien die
vom Flughafen Charleroi aus fliegenden Luftfahrtunter-
nehmen keine Wettbewerber von Ryanair. Es handle sich
um Chartergesellschaften, die — iiberwiegend in den
Sommermonaten — ein oder zwei Fliige pro Woche ab
Charleroi anbieten wiirden. Ryanair vermute im Ubri-
gen, dass nicht diese Unternehmen Beschwerde eingelegt
hitten. Dies lasse sich damit erkliren, dass die Vertrige

(*%) Entscheidung der Kommission vom 14. Juni 1999, Vereinigtes
Konigreich — Flughafen Manchester, staatliche Beihilfe NN
109/98.

zwischen der Region Wallonien, BSCA und Ryanair
keine Auswirkungen auf diese Unternehmen hitten. Sie
wiirden von den Marketingaktivititen von Ryanair und
BSCA, die den Flughafen Charleroi bekannt machen
wiirden, eigentlich eher profitieren. Zudem seien Char-
tergesellschaften im Hinblick auf die Flughafennutzungs-
kosten im Allgemeinen nicht sehr kleinlich, da sie teure
und unregelmifige Dienste erbrichten, bei denen die
Bodenabfertigungs- und Flughafenentgelte nur einen
Bruchteil des gesamten Reise- oder Paketpreises aus-
machen wiirden. Umgekehrt entfalle ein extrem hoher
Anteil des Ticketpreises von Ryanair auf die Flughafen-
gebiihren.

Ein gewisser Wettbewerb zwischen Ryanair und Luft-
fahrtunternehmen, die von anderen Flughifen aus titig
seien, bestiinde zwar, sei aber nicht verzerrt worden,
weil die anderen Flughifen andere Wettbewerbsvorteile
anbieten wiirden. Die unmittelbaren Wettbewerber von
Ryanair wie Easyjet und Virgin Express hitten die Nut-
zung des Flughafens Charleroi abgelehnt; ihre Wett-
bewerbsposition habe somit durch die Vertrige von
Charleroi nicht beeintrichtigt werden konnen.

3.3.3.4. Vereinbarkeit der Beihilfe

Sollte die Kommission zu der Entscheidung gelangen,
dass es sich um staatliche Beihilfen handle, miisste sie
die Vereinbarkeit der Mafinahmen mit dem Gemein-
samen Markt auf der Grundlage der einschligigen Rah-
menregelungen, der Freistellungsverordnungen oder
individuell bestimmen. Die soziookonomischen Vorteile
fir die Region miissten analysiert werden. Ryanair
behalte sich das Recht vor, eine ausfithrlichere Stellung-
nahme abzugeben, falls sich die Kommission intensiv
mit der Vereinbarkeit der Manahmen auf der Grund-
lage von Artikel 87 Absatz 3 EG-Vertrag befassen sollte.

Im Anhang zu ihrer Antwort (%) erklirt Ryanair, dass
die wirtschaftlichen Auswirkungen der Flughafentitigkeit
auf die Region stirker als bei anderen Flughidfen seien,
da es sich nicht um Transitfluggiste handle. Um das Jahr
2005 herum dirfte Ryanair fast 1,95 Mio. Fluggiste
befordern und, einschlieflich der 126 Angestellten von
Ryanair, mindestens 1400 Arbeitsplitze geschaffen
haben (*%). Um 2010 herum wiirde Ryanair bei 60 Flii-

(%%) Ein Bericht der Universitit Westminster mit dem Titel ,The Econo-

(30

~

mic impact of Ryanair at Charleroi/Brussels South Airport* und
ein Bericht von Ryanair mit dem Titel ,Socio-economic impact of
the arrangements“ wurden als Anhinge 19 und 20 zur Antwort
von Ryanair tibermittelt.

Nach Angaben von Ryanair werden im Allgemeinen bei einem
Aufkommen von einer Million Fluggiste pro Jahr 1100 Vollzeit-
arbeitsplitze geschaffen. Allein die Titigkeit von Ryanair konnte
potenziell 2 200 Arbeitsplitze schaffen, die mit den Zielen der
Beschiftigungspolitik der Region Wallonien iiber sieben Jahre ver-
glichen werden miissten (Ziel von 8 500 Arbeitsplitzen bei Aus-
gaben von 1300 000 000 EUR).
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gen in der Lage sein, 4 235 zusitzliche Arbeitsplitze zu
schaffen (2 329 direkte und 290 indirekte). Thre Titig-
keit veranlasse weitere Unternehmen, sich in der Region
anzusiedeln, wobei der Flughafen internationalen Aktivi-
titen die Tur Offne. Ryanair fordere auch die Entwick-
lung der Fremdverkehrstitigkeit und -einnahmen in Bel-
gien. Sie schaffe mit ihrer Niedrigpreispolitik einen
Anreiz fir die Fluggiste, erneut nach Belgien zu kom-
men.

Ryanair weist darauf hin, dass der Hennegau zu den
drmsten Regionen Belgiens gehére und unter Artikel 87
Absatz 3 Buchstabe c) EG-Vertrag falle; sollten die Bei-
hilfen nicht a priori jede der Bedingungen der einzelnen
Rahmenregelungen und Freistellungsverordnungen erfiil-
len, miisste die Kommission dennoch jeden Fall indivi-
duell beurteilen (*!). Ryanair ersucht die Kommission
insbesondere, die Vereinbarkeit der Beihilfen fur die Pilo-
tenausbildung auf der Grundlage der Verordnung (EG)
Nr. 68/2001 der Kommission vom 12. Januar 2001 iiber
die Anwendung der Artikel 87 und 88 EG-Vertrag auf
Ausbildungsbeihilfen (32) zu beurteilen.

4. STELLUNGNAHMEN BELGIENS

Belgien iibermittelte seine Bemerkungen bei der Einlei-
tung des Verfahrens im Februar 2003. Neben Anmer-
kungen zum Ausbau der sekundiren Flughifen und den
Bezichungen zu Ryanair sowie zum Verhalten der
Region Wallonien als privater Kapitalgeber enthielt diese
Antwort die Beweisfithrung fur das Verhalten des markt-
wirtschaftlich handelnden privaten Kapitalgebers von
BSCA. Der Kommission wurde ein Geschiftsplan des
Unternehmens vom April 2002 ubermittelt, dem ein
Gutachten der Unternehmensberatung Deloitte & Touche
aus dem Jahr 2003 zur Evaluierung der Plausibilitit in
Bezug auf die Ergebnisse des Unternehmens beilag. Das
der Kommission vorgelegte Gutachten habe es den Bera-
tern ermoglicht, die Struktur und die allgemeinen
Annahmen, die im Geschiftsplan von BSCA zugrunde
gelegt worden sei, zu validieren. Die Berater seien sogar
zu dem Schluss gelangt, dass die aus heutiger Sicht
erwarteten Ergebnisse die im Geschiftsplan ausgewiese-
nen Ergebnisse noch iibertreffen wiirden: ,Wenn es auch
bei der ersten Durchsicht den Anschein hat, dass der
Verwaltungsrat durch den Vertrag mit Ryanair die Aus-
lastung zu Lasten der Rentabilitit steigert, so zeigt doch
die Entwicklung der Folgejahre, dass die Ergebnisse des
Geschiftsplans ab 2004 wieder positiv werden und sich
weiter verbessern, wie auch unsere Stellungnahmen zur
Rentabilitdt der Investition hinsichtlich der Eigenmittel
aufzeigen ... Man kann daher davon ausgehen, dass die
Entscheidung des  Verwaltungsrats durch einen
Geschiftsplan gerechtfertigt war, der sich bislang als vor-
sichtig und zuverldssig erweist, und dass das Durch-
schreiten eines dreijahrigen Tals mit roten Zahlen einen

(*!) EuGH 17. September 1980, Philip Morris/Kommission, Rechtssache

730/19, Slg. 1980, 2671, Randnr. 24.

(%) ABL L 10 vom 13.1.2001, S. 20.
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normalen Ubergang zwischen verschiedenen Betriebs-
bedingungen darstellt.“ (>*)

Belgien legte der Kommission im Mai 2003 als Antwort
auf die Stellungnahmen der Drittbetroffenen weitere
Informationen vor. Bei dieser Gelegenheit machte Bel-
gien geltend, dass der Verwaltungsrat von BSCA fiir
2003 dank des guten Geschiftsgebarens und einer
schnelleren Entwicklung der gewerblichen Einkiinfte als
erwartet ein Budget mit einem positiven Ergebnis gebil-
ligt habe und dass im dritten und vierten Quartal des
Geschiftsjahres 2002 ein Gewinn von [...] (*) EUR bzw.
ein ausgeglichenes Ergebnis verzeichnet worden sei.

Die Kommission ersuchte um Besprechungen mit den
belgischen Behorden, um einige noch offene Fragen zum
Verhalten von BSCA als marktwirtschaftlich handelnder
privater Kapitalgeber, zu den Flughafengebiihren, zum
Umweltfonds, zu den Ausgleichszahlungen fiir Unterhal-
tung und Brandschutz und zur Aufstockung des Kapitals
von BSCA zu kliren.

Kernfrage wihrend dieser Besprechungen war das Ver-
halten von BSCA. Die Kommission machte geltend, dass
der ihr tibermittelte Geschiftsplan von BSCA sowie das
Gutachten der Unternehmensberatung keine geeignete
Grundlage fiir die Anwendung des Grundsatzes des pri-
vaten Kapitalgebers seien. Dieser Geschiftsplan stamme
aus dem Frithjahr 2002, somit aus einer Zeit nach der
Entscheidung von BSCA im Jahr 2001, sich an Ryanair
zu binden. Dieser Plan aus 2002 sei umso unzulissiger,
als er auf anderen Geschiftsdaten beruht habe als denen,
die BSCA 2001 kannte. Er habe in der Tat Elemente ein-
bezogen, die die Anderung der Konzessionsbedingungen
widerspiegeln wiirden, die im Jahr 2002 (*%) erfolgt sei
und im Beschluss iiber die Einleitung des Verfahrens
beschrieben werde.

Die Kommission forderte die belgischen Behorde daher
auf, ihr den von BSCA im Jahr 2001 erstellten
Geschiftsplan sowie alle zweckmifiigen Unterlagen zu
iibermitteln, die es nach ihrer Praxis und der Rechtspre-

(**) Griinde fiir die finanzielle Entwicklung seien der Ausbau der

gewerblichen Tatigkeiten und die mit dem neuen, groferen und
attraktiveren Terminal ab 2005 zusammenhingende Entwicklung
der Einnahmen, das Auslaufen der einmaligen Anreizzahlungen,
die Moglichkeit fiir BSCA, bei einer Uberschreitung der im aktuel-
len Vertrag vorgesehenen 26 Fliige mit Ryanair iiber neue Kon-
ditionen zu verhandeln, der Wegfall des Pendelbusdienstes zu den
Parkpldtzen, der nach der Eroffnung des neuen Terminals nicht
mehr notwendig sei und Einsparungen in Hoéhe von [...] EUR
bedeute, sowie Grofenvorteile beim operationellen Flughafen-
betrieb.

Teile dieses Textes wurden ausgelassen, um zu gewdahrleisten, dass
keine vertraulichen Informationen bekannt gegeben werden; diese
Teile sind durch eckige Klammern angegeben.

Diese Anderungen wurden unter den Randnummern 60-62 des
Beschlusses iiber die Einleitung des Verfahrens ausgefiihrt.



30.4.2004

Amtsblatt der Europdischen Union

L 13715

(82)

(36

chung des Gerichtshofs ermoglichen wiirden, die Argu-
mentation fiir den privaten Kapitalgeber zum Zeitpunkt
der Investitionsentscheidung zu analysieren. Dieser
Geschiftsplan wurde von Belgien tibermittelt und von
der Kommission bei der im Hinblick auf diese Entschei-
dung durchgefiihrten finanziellen Analyse verwendet.

4.1. ENTWICKLUNG DER REGIONALFLUGHAFEN UND
BEZIEHUNGEN ZU RYANAIR

Belgien gab an, dass die Infrastruktur des Flughafens
Charleroi wie bei zahlreichen anderen Regionalflughifen
auch unausgelastet und unrentabel gewesen sei. Bei der
Ubertragung des Betriebs und der Bewirtschaftung der
Regionalflughdfen 1988 auf die Regionen habe die
Regierung der Region Wallonien beschlossen, das wirt-
schaftliche Potenzial dieser Flughdfen zu nutzen, und
mehrere Investitionen in den Ausbau getdtigt (>°). Mit
Beschluss vom 20. Juli 2000 billigte sie die Leitlinien
eines Investitionsprogramms fiir Charleroi in Hohe von
113,73 Mio. EUR (4 588 Mio. BEF) (*9).

Belgien unterstreicht, dass die Regeln des Vertrags fuir
staatliche Beihilfen auf diese Art von Finanzierungen
nicht anwendbar seien. Die Leitlinien der Kommission
fir die Anwendung der Artikel 92 und 93 EG-Vertrag
und Artikel 61 EWR-Abkommen iiber staatliche Beihil-
fen im Luftverkehr (*) (im Folgenden ,Leitlinien im
Luftverkehr”) gdben an: ,Der Bau oder Ausbau von Infra-
strukturanlagen (z. B. Flughifen, Autobahnen, Briicken)
ist eine allgemeine wirtschaftspolitische Mafnahme, die
von der Kommission nicht gemidfl den Vertragsbestim-
mungen {iber staatliche Beihilfen kontrolliert werden
kann. Entscheidungen iiber die infrastrukturelle Entwick-

(®*) Mit ihrem Beschluss vom 2. Mai 1989 bestitigte die wallonische

Regierung die Priifung des Verkehrsministeriums, die zu folgendem
Schluss kam:

,Die Ubertragung dieser Zustindigkeit schligt sich fiir die Region
Wallonien in der Ubertragung eines geschitzten Defizits von 130
Mio. Franken fiir das Jahr 1989 nieder. Das Hauptziel der Exe-
kutive miisse daher sein, alles daran zu setzen, dass die Flughdfen
und Flugplitze der Region Wallonien die Rentabilititsschwelle
schnell erreichen. Zum Erreichen dieses Ziels miissen mehrere
Mafinahmen, insbesondere Infrastrukturmaffnahmen, gemeinsam
durchgefiihrt werden. Die Entwicklung unserer Flughdfen geht nur
iiber eine deutliche Steigerung unserer Einnahmen, und dies lasst
sich nur durch die Aufnahme neuer Titigkeiten wie beispielsweise
Charterfliige, Frachtflige und Geschiftsflige sowie durch einen
ausgezeichneten Kundenservice erreichen ... Allerdings ist fest-
zustellen, dass die Grundausstattung bei weitem nicht ausreicht,
um den mit der Entfaltung neuer Tatigkeiten zusammenhingenden
Anforderungen zu geniigen ... Gosselies verfiigt zwar iiber leis-
tungsfihige Gebdude und derzeit ausreichende Parkflichen, ist
jedoch aufgrund der kurzen Rollbahn im Hinblick auf die mogli-
chen Aktivititen benachteiligt. Anhang 1 der Antwort Belgiens
vom 14. Februar 2003.

Die Kosten im Zusammenhang mit der Gestaltung der Wirtschafts-
fordergebiete in der Flughafenumgebung, einschlieflich der Ent-
schadigungszahlungen an die Grundstiickseigentiimer, wurden sei-
nerzeit auf 75,35 Mio. EUR (3 040 Mio. BEF) geschitzt.

(*7) ABL. C 350 vom 10.12.1994, S. 5.
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lung fallen insofern nicht in den Anwendungsbereich
dieser Mitteilung, als sie der Erfillung von Planungs-
erfordernissen oder der Durchfilhrung nationaler
umwelt- oder verkehrspolitischer Entscheidungen die-

“

nen.

Belgien macht geltend, dass gemdf der in Erwidgungs-
grund 48 angefithrten Studie der Universitit Cranfield
kleine Regionalflughdfen bei einem Aufkommen von
weniger als einer Million Fluggisten pro Jahr ohne
offentliche Beihilfen nicht iiberleben konnten und dass
die Auswirkungen des Fluggastautkommens auf die Kos-
ten je Einheit, die die Flughifen tragen missten, mafs-
geblich seien. Die Kosten je Einheit wiirden bei mehr als
500 000 Fluggisten erheblich sinken und sich bei etwa
drei Millionen Fluggisten stabilisieren. Um diese Flug-
gastzahlen anzuziehen, seien ab 1995/1996 Anstrengun-
gen unternommen worden, um Luftfahrtunternehmen
an den Standort Charleroi zu holen.

Man habe Kontakte zu Billigfluganbietern (Virgin
Express, Ryanair, Easyjet, Debonair) und zahlreichen
Regional- und Charterfluggesellschaften (Neckermann,
Sunsnacks, Pégase, Sunair, Jet Air, Best Tours, Bospho-
rus) aufgenommen, und der Flughafen habe den Charter-
flugbereich in Zusammenarbeit mit Thomas Cook, Bri-
tish World Airlines und Wasteels Travel ausbauen und
Fliige nach Algerien und Jemen einrichten konnen. Ver-
schiedene  Handicaps des  Flughafens (*8)  sowie
bestimmte Griinde der angesprochenen Luftfahrtunter-
nehmen hitten die Niederlassung von Luftfahrtunterneh-
men in Charleroi jedoch erschwert (*%).

(*%) Belgien fiihrt an: die Entfernung zu Briissel und die fehlende Eisen-

bahnanbindung; das veraltete derzeitige Terminal, das auf kommer-
zieller Ebene nicht attraktiv gewesen sei; die Praferenz der Charter-
gesellschaften fur Zaventem; die SchlieSung des Flughafens in den
Nachtstunden; das Bestehen einer Basis von Virgin Express in
Zaventem; das Ansehen von Zaventem; das Fehlen einer ausrei-
chenden technischen Wartung fiir die stationierten Flugzeuge; die
ungeniigende Auslastung fiir ein Flugzeug, so dass man gezwungen
gewesen sei, Gabelfliige durchzufithren (Zaventem, Malaga, Char-
leroi, Malaga, Zaventem) oder mit Zubringerfliigen zu arbeiten; die
Offnungszeiten des Flughafens; die fiir mehr als zweistiindige Fliige
nicht ausreichende Linge der Rollbahn (kein ILS III).

Die Kontakte zu Virgin (1997-2000) seien im Sande verlaufen, vor
allem aufgrund eines bestehenden Vertrags und der Anschlussver-
bindungen mit der Sabena. Easyjet sei nicht interessiert gewesen,
da sie 2002 zwei neue Basen auf dem Kontinent eingerichtet habe
(Genf und Amsterdam), die nicht vorhandene Bahnanbindung in
der Nihe von Charleroi als erhebliches Hindernis fiir die Niederlas-
sung angeschen habe und den franzosischen Markt fiir interessan-
ter als den belgischen gehalten habe. Die Entwicklungsstrategie
von Go, die von BSCA im Jahr 2000 angesprochen worden sei, sei
in Erwartung der Ubernahme des Unternehmens ausgesetzt wor-
den. Das Luftfahrtunternehmen Buzz habe die Moglichkeiten der
Verbindung Charleroi-Stansted untersucht, aber eine mangelnde
Rentabilitdt befiirchtet und deshalb verzichtet. City Bird habe die
Ubernahme einer Beteiligung der Region Wallonien an ihrem Kapi-
tal als Voraussetzung fiir die Niederlassung in Charleroi gefordert,
was in Anbetracht der angeschlagenen finanziellen Gesundheit des
Unternchmens abgelehnt worden sei. Im Jahr 2002 habe BSCA
einen Vorstof bei etwa 35 Luftfahrtunternehmen in den Sektoren
der so genannten ,ethnischen® Fliige, der 6stlichen Lander und der
Chartergesellschaften unternommen.
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2001 habe das Unternehmen Grands Travaux de Mar-
seille (GTM), das an einer Beteiligung an BSCA interes-
siert gewesen sei, das Entwicklungspotenzial des Flugha-
fens untersucht. Die Untersuchung habe ergeben, dass
Ryanair fiir BSCA die einzige, sofort realisierbare Option
gewesen sei, um den Flughafen in einen kurz- oder mit-
telfristig gewinnbringenden Geschiftsbetrieb zu verwan-
deln. Belgien fithrt aus: ,Ryanair forderte zwar von
BSCA hohere finanzielle Zugestindnisse als die anderen
angesprochenen Billigfluganbieter, aber diese anderen
Unternehmen waren kaum oder gar nicht interessiert, so
dass sie keine denkbare Alternative zur Niederlassung
von Ryanair in Charleroi darstellten.”

Belgien betont, dass die Regionalflughdfen und die Billig-
fluganbieter ein ,Winning team* seien. Zum einen seien
diese Flughifen in der Lage, geeignete Zeitnischen, ein
nicht iiberlastetes Umfeld, extrem kurze Umkehrzeiten
und stark ermifigte Flughafengebithren zu gewiahren
und flexible und fiir diese Art von Luftfahrtunterneh-
men geeignete Dienstleistungen zu bieten. Zum anderen,
hitten diese Biindnisse den unausgelasteten Regional-
flughifen ein rasantes Wachstum beschert (*°). Jede neu
eroffnete Verbindung von Ryanair mit tiglicher Fre-
quenz generiere ein Aufkommen von ungefihr 100 000
Fluggisten pro Jahr. Ein Flughafen profitiere demnach
erheblich von der Erdffnung einer Strecke. Die Einrich-
tung einer Basis ermogliche es, eine kritische Masse von
Einnahmen zu erreichen und dadurch schneller kosten-
deckend zu arbeiten. Durch die Einrichtung der Basis
von Ryanair sei die Zahl der Fluggiste von 773 431 in
2001 auf 1171979 in 2002 gestiegen. Das Fluggastauf-
kommen fir 2003 sei auf 1700 000 veranschlagt wor-
den. Das sofort verfiigbare umfangreiche Streckennetz
verstirke den Erfolg des Flughafens. Die Flughifen Stans-
ted, Liverpool und Luton hitten aufgrund der den Billig-
fluganbietern eingeriumten Rabatte zunichst Verluste
hinnehmen miissen, dann jedoch dank der durch diese
Unternechmen generierten Passagierzahlen ein fantas-
tisches Wachstum erfahren und Gewinne verzeichnet.

Die Flughifen hitten gelernt, ihre Einnahmequellen zu
diversifizieren, und verstanden, dass ihre Rentabilitit in
erster Linie von der Zahl der ihre Infrastrukturen nut-
zenden Fluggiste abhingig sei. Insbesondere bei den
wichtigsten Flughidfen wiirden die gewerblichen Ein-
kiinfte die luftfahrtbezogenen Einnahmen bald iber-
holen. Diese Flughifen, die sich somit zu tiberwiegend
kommerziellen Unternehmen entwickelt hitten, wiirden
daher fallweise tiber giinstigere Konditionen verhandeln,

Genannt werden die Flughifen Liverpool, Luton, Glasgow Prest-
wick, Frankfurt-Hahn, Paris Beauvais usw. Der Flughafen Liverpool,
eine Tochtergesellschaft des privaten Konzerns Peel Holdings, habe
seine Fluggastzahlen seit der Privatisierung und dem Markteintritt
von Easyjet im Jahr 1997 verdreifacht. Der Markteintritt von Easy-
jet habe im Ubrigen andere Luftfahrtunternehmen wie Ryanair,
Euroceltic Airways und Charterunternehmen nicht abgehalten.
Nach der Einweihung eines neuen Terminal in 2002 habe der Flug-
hafen zahlreiche ErmiRigungen auf die offiziellen Preise gewiahrt.
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um fur Luftfahrtunternehmen interessant zu sein und
ihr Verkehrsaufkommen zu steigern. So hitten sich nach
der Ansiedlung von Ryanair mehrere Unterkonzessions-
inhaber in Charleroi niedergelassen (*!). Die garantierte
Vertragslaufzeit habe die Festlegung der Rentabilitits-
parameter fir den Bau des neuen Terminals erleichtert;
dieses Terminal ermogliche eine Steigerung der gewerb-
lichen Kapazititen des Flughafens durch die verbesserte
Aufnahme von mehr Fluggisten und die Vergroferung
der zu bewirtschaftenden Ladenflichen.

Belgien betont das Interesse privater Betreiber von pri-
vaten Flughdfen an BSCA, wie beispielsweise Grands
Travaux de Marseille (*?) oder Morrison, die an der
Ubernahme einer 25%igen Kapitalbeteiligung interessiert
seien: ,Die Tatsache, dass private Partner wie Vinci und
Morrison ihr Interesse am Erwerb einer 25%igen Betei-
ligung an BSCA geduflert haben, beweist umfassend,
dass der Vertrag mit Ryanair auch mit einem privaten
Kapitalgeber hitte geschlossen werden koénnen, da klar
ersichtlich ist, dass BSCA in naher Zukunft ein rentables
Unternehmen wird.”

Zu den Flughafenkapazititen teilt Belgien mit, dass es
nicht richtig sei, den Flughafen als ausgelastet zu
betrachten. Derzeit seien noch 25 % der gewerblichen
und 50 % der operationellen Kapazititen verfiigbar. Die
theoretische Kapazitit der derzeitigen Flughafeninfra-
struktur werde auf 5,5 Mio. Fluggdste geschitzt; realis-
tisch betrachtet, konnten 2,5 Mio. Fluggdste aufgenom-
men werden, so dass gegeniiber dem Fluggastaufkom-
men des Jahres 2002 eine Marge von rund 50 % bleibe.
Laut BSCA werden die Kapazititen durch das neue Ter-
minal um 100 % steigen, so dass mindestens zwei wei-
tere Luftfahrtunternehmen eine Basis in Charleroi ein-
richten konnten. Weitere Nutzer konnten sich in Char-
leroi niederlassen, wie beispielsweise das Unternehmen
Flyeco, das beabsichtige, im Dezember 2003 fiinf Flug-
verbindungen zu er6ffnen und bereits im ersten Jahr sei-
ner Tatigkeit mit 300 000 Passagieren rechne.

(*) Genannt werden: eine Buchhandlung; ein Vertrag mit Coca-Cola

fir die Getrankehindler und ein weiterer mit Air Terminal Publici-
ty, die die Werbung fiir den Flughafen betreibt (Februar 2002); eine
Boutique ,Guide du Routard“ (Mirz[/April 2002); ein Internet-Pro-
vider (Juni 2002); ein Duty-free-Shop von Belgian Sky Shops (Juli
2002); eine neue Cafeteria (August 2002); das Mietwagenunterneh-
men Budget (Oktober 2002); eine Bankfiliale von Dexia (November
2002); eine Wechselstube (Februar 2003). BSCA habe 2002 auch
neu iiber ihre Provisionssitze fiir diverse Konzessionen verhandeln
konnen (Cafeteria, Mietwagen, Pendelbusverkehr nach Briissel,
Betankung).

Hierzu teilt Belgien mit, dass entgegen den Behauptungen der
Kommission unter Randnr. 9 des Beschlusses iiber die Einleitung
des Verfahrens die Tatsache, dass GTM keine Beteiligung an BSCA
iibernommen habe, nichts mit den Bedingungen, die BSCA Ryanair
eingerdumt habe, zu tun habe. Zwei Schreiben des Konzerns Vinci
— der GTM iibernommen hat — aus April 2001 wiirden belegen,
dass der Konzern weiter an einer Beteiligung an BSCA interessiert
sei.
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4.2. ANWENDUNG DES GRUNDSATZES DES
MARKTWIRTSCHAFTLICH HANDELNDEN PRIVATEN
KAPITALGEBERS

4.2.1. ANWENDUNG DES GRUNDSATZES DES PRIVATEN
KAPITALGEBERS AUF DIE REGION WALLONIEN

4.2.1.1. ErmifSigung der Landegebiihr

Belgien vertritt die Auffassung, dass der Grundsatz des
marktwirtschaftlich handelnden privaten Kapitalgebers
im Fall der Region Wallonien als erfiillt angesehen wer-
den muss und begriindet dies damit, dass ihr Vorgehen
,der Ausiibung wirtschaftlicher Tatigkeiten und nicht
der Ausiibung hoheitlicher Befugnisse“ entsprochen
habe. Entgegen ihren fritheren Behauptungen erklirt Bel-
gien, dass die Flughafengebiihren als Entgelte und nicht
als Gebiihren betrachtet werden miissten, wobei das Ent-
gelt vom Benutzer verbrauchsabhingig getragen werden
miisse, wihrend der Begriff ,Gebithr* die Gleichheit aller
Benutzer impliziere. Es handle sich um ,ein Entgelt, das
den Preis fur die Flughafennutzung durch die Nutzer als
Gegenleistung fiir erbrachte Dienstleistungen darstellt”.

Wihrend der Besprechung am 24. Juni 2003 fragte die
Kommission, welcher Dienstleistung das Entgelt denn
genau entspriche. Belgien antwortete, dieses Entgelt ent-
spriche keiner einzelnen Dienstleistung, sondern stelle
einen anteiligen finanziellen Beitrag zur Nutzung der
Flughafeninfrastruktur gemifS dem wallonischen Erlass
vom 16. Juli 1998 dar.

Wihrend dieser Besprechung fragte die Kommission
auch, ob das Aufkommen aus der Abgabe der Region
Wallonien oder BSCA zuflieffe. Belgien antwortete, dass
es zunichst der Region Wallonien zufliefe, die dann
65 % des Aufkommens an BSCA zuriickiibertrage. Die
Kommission fragte, ob, wenn der Erlass vom 16. Juli
1998 vorsihe, dass BSCA die Flughafengebiihren erhebe,
der Begriff ,erheben einfach nur ,einnehmen“ bedeuten
wiirde oder ob BSCA ein Eigentumsrecht an diesen Ein-
nahmen besitze. Belgien antwortete, es handle sich ein-
fach um das Einnehmen.

In seinem Schreiben vom 27. August 2003 machte Bel-
gien allerdings andere Angaben. Es erklirte, BSCA sei
mit der Erhebung bei den Flughafennutzern Eigentiime-
rin der Gebiithren, mit Ausnahme der in den Umwelt-

(95)

=

fonds eingezahlten 35 % (). Belgien erklart, dass BSCA
eine Konzession iiber 6ffentliche Dienstleistungen verlie-
hen worden sei: ,Es handelt sich um eine Konzession
tiber offentliche Dienstleistungen, d. h. die Verwaltung
einer Offentlichen Dienstleistung durch ein Privatunter-
nehmen auf dessen Kosten und Gefahr unter der Auf-
sicht und nach Modalititen, die vom Konzessionsgeber
festgelegt werden, gegen eine Vergiitung, die von den
Konzessionsinhabern bei den Nutzern zu erheben ist.“
Da BSCA dicjenige Einheit sei, die den Flughafen
betreibe und bewirtschafte und den Nutzern Dienstleis-
tungen erbringe, ,ist es nur folgerichtig, dass sie die Ent-
gelte, die eine Gegenleistung fiir die den Nutzern

erbrachten Dienstleistungen darstellen, erhebt und
behalt”.

Belgien vertritt die Auffassung, dass die Tatsache, dass
BSCA iiber 65 % der Flughafengebiihren verfiigt, keine
staatliche Beihilfe der Region Wallonien zugunsten von
BSCA darstellt, da keine offentlichen Mittel von einer
Einheit auf eine andere iibertragen werden. Sie beruft
sich auf die Rechtssprechung im Fall PreussenElek-
tra (*4).

Belgien betont, dass es den einzelnen Mitgliedstaaten
oder Behorden oblige, die Flughafengebiihren fiir die in
ihre Zustindigkeit fallenden Flughifen festzulegen.
Einige Flughdfen wiirden ihre Tarife unter der Aufsicht
einer Regulierungsbehorde selbst festlegen. Diese Tarife
seien schwer vergleichbar, da sie ganz unterschiedlichen
Strukturkosten, Geschiftspolitiken, Entwicklungsphasen,
Verkehrspolitiken und Flughdfen entsprichen. Regional-
flughdfen hitten niedrigere Strukturkosten und geringere
Gebiihren als die groffen Flughifen. Was den Vergleich
mit anderen Flughifen angeht, ist Belgien der Ansicht,
dass die Behauptung, derzufolge vom Beteiligten B in
Zaventem 32 EUR verlangt wiirden, wahrend Ryanair
fur dieselben Leistungen nur 4 EUR zahlen miisse, falsch

(**) GemiR der Konzessionsvereinbarung vom 9. Juli 1991 zwischen

der Region Wallonien und BSCA sei das Recht zur Erhebung der
Entgelte an den Konzessionsinhaber abgetreten worden, so dass
BSCA mit der Erhebung der Entgelte bei den Nutzern fiir Dienst-
leistungen, die sie diesen auf der Grundlage der Konzession
erbringt, Eigentiimerin dieser Entgelte sei, natiirlich mit Ausnahme
der 35 %, die zunichst in den Umweltfonds eingezahlt wiirden
und fiir die ab 2002 bei Sowaer eine Hochstgrenze festgelegt wor-
den sei. Dies werde im Ubrigen im Lastenheft vom 9. Juli 1991
genauer ausgefithrt. Artikel 7 sihe in der Tat vor: ... der Konzes-
sionsinhaber erhebt die mit dem Luftverkehr verbundenen Entgelte
unter Beachtung der geltenden gesetzlichen oder von der Regie-
rung der Region Wallonien zu treffenden Bestimmungen. Gegebe-
nenfalls wird die Erhebung der Entgelte im Hinblick auf diesen Ver-
trag als an den Konzessionsinhaber abgetreten betrachtet*.

EuGH 13. Mirz 2001, PreussenElektra/Schleswag, Rechtssache
C-379/98, Slg. 2001, 1-2099, Randnummern 59 und 61: ,Im vor-
liegenden Fall fithrt die Verpflichtung privater Elektrizitdtsversor-
gungsunternehmen zur Abnahme von Strom aus erneuerbaren
Energiequellen zu festgelegten Mindestpreisen nicht zu einer
unmittelbaren oder mittelbaren Ubertragung staatlicher Mittel auf
die Unternehmen, die diesen Strom erzeugen ... Der Umstand,
dass die Abnahmepflicht auf einem Gesetz beruht und bestimmten
Unternechmen unbestreitbare Vorteile gewahrt, kann damit der
Regelung nicht den Charakter einer staatlichen Beihilfe im Sinne
von Artikel [87] Absatz 1 EG-Vertrag verleihen.
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ist. Ryanair zahle je Fluggast 1 EUR Landegebiihr, 1 EUR
fur die Bodenabfertigung, 7 EUR Fluggastentgelt und 4
EUR Promocy-Beitrag, somit insgesamt 13 EUR.

Belgien rechtfertigt den Ryanair gewidhrten Rabatt auf
den Betrag der Landegebiihr mit dem ,Fluggastaufkom-
men, das dieses Luftfahrtunternehmen bringt, d. h. min-
destens 27 Mio. Fluggdste wihrend der 15jahrigen Ver-
tragslaufzeit“. ,Die wallonischen Behorden konnen nach
eigenem Ermessen Rabatte gewdhren, um neue Nutzer
wie Ryanair anzuziehen, die es einem Regionalflughafen
wie Charleroi ermdglichen, mehr als eine Million Flug-
giste abzufertigen und die Rentabilititsschwelle zu errei-
chen Bei der Ermifigung der Landegebiihren diirfe
nicht vergessen werden, dass das Gesamtaufkommen der
Gebithren dank Ryanair erheblich steigen werde; es
betrage nun 5,2 Mio. EUR, wihrend ohne den Flugver-
kehr von Ryanair nur 310 000 EUR eingenommen wor-
den wiren.

Belgien vertritt die Auffassung, dass ,BSCA [die wallo-
nische Regierung (**)] bei der Gewihrung von Rabatten
auf die Landegebiihren vor einer ,geschiftlichen Notwen-
digkeit [stand], da die Gefahr des Ausweichens auf einen
anderen Flughafen gegeben war und Ryanair den Vertrag
ohne weiteres mit einem anderen Flughafen hitte schlie-
Ben konnen“ und verweist auf die Rechtssprechung Van
der Kooy in einer Rechtssache, in der es um die Tarif-
gestaltung fiir die Lieferung von Gas in den Niederlan-
den ging (*°). In seinem Urteil vom 2. Februar 1988 ver-
trat der Gerichtshof die Auffassung, dass ein Vorzugs-
tarif fiir Gartenbaubetriebe keine Beihilfe darstellt,
Jwenn gezeigt wiirde, dass der betreffende Vorzugstarif
im Kontext des betreffenden Marktes objektiv durch
wirtschaftliche Griinde wie die Notwendigkeit gerechtfer-
tigt ist, auf diesem Markt im Preiswettbewerb mit ande-
ren Energiequellen zu bestehen.“ Der Gerichtshof besti-
tigte diese Rechtssprechung in einem Urteil vom 29.
Februar 1996, demzufolge ,es eine gingige Geschifts-
praxis [sei], dass ein Unternehmen einen vertretbaren
Preisnachlass gewihre, wenn eine wirtschaftliche not-
wendigkeit dazu gegeben sei.” (V)

Offentliche Flughéfen diirften nicht verpflichtet werden,
die Gewihrung von Rabatten auf Landegebiihren
bekannt zu geben, wihrend private Flughifen, die der-
artige Verhandlungen ebenfalls fithren wiirden, vor
einem Verfahren der Kommission wegen staatlicher Bei-
hilfen geschiitzt seien. Belgien nennt zahlreiche Beispiele
fur Flughifen, die eine Ermafigung ihrer Entgelte akzep-
tiert hitten, ohne dass a priori eine Bekanntmachung
erfolgt sei.

(**) Die Kommission nimmt an, dass sich Belgien auf die Region Wal-

lonien und nicht auf BSCA bezieht.

(*6) EuGH 2. Februar 1988, Kwekerij Gebroeders van der Kooy BV und

andere/Kommission, verbundene Rechtssachen 67, 68 und 70/85,
Slg. 1988, 219, Randnr. 30.

(*) EuGH  29.
C-56/93, Slg. 1996, 1-723, Randnr. 82.

Februar 1996, Belgien/Kommission, Rechtssache

(99)

(100)

(101)

(102)

(103)

Belgien versichert, der Flughafen Charleroi sei bereit,
derartige Nachldsse jedem anderen Luftfahrtunterneh-
men zu gewdahren, das ein mit dem von Ryanair ver-
gleichbares Fluggastaufkommen bewirke. Der Geschifts-
plan von BSCA sei im Ubrigen auf der Grundlage des
von Ryanair gezahlten Betrags fir die Landegebiihr
erstellt worden, d. h. 1 EUR je Fluggast fur alle Flugha-
fennutzer, was der Beweis dafiir sei, dass die Maf3nah-
men nicht selektiv seien. Belgien legte der Kommission
die Angebote von BSCA an drei Luftfahrtunternehmen
([...]) vor, in denen der gleiche Betrag von 1 EUR ange-
setzt wurde.

Belgien erklirte, die wallonischen Behdrden wiirden eine
Anderung des Erlasses vom 16. Juli 1998 vorbereiten,
,die es ermoglichen wird, die verschiedenen objektiven
Kriterien zur Unterscheidung verschiedener Arten von
Nutzern der wallonischen Flughidfen genauer zu beriick-
sichtigen®.

4.2.1.2. Entschidigungsklausel der Region Wallonien

Belgien widerspricht der Behauptung der Kommission,
der Grundsatz des privaten Kapitalgebers sei im Fall der
Region Wallonien nicht erfiillt, wenn diese ihre Rechts-
hoheit ausiibe. Belgien antwortet: ,Die Kommission
kann der Region Wallonien dagegen nicht auferlegen,
nach den Kriterien des marktwirtschaftlich handelnden
privaten Kapitalgebers zu handeln, die den Abschluss
von gegenseitigen Vertrdgen beinhalten, und ihr gleich-
zeitig das Recht absprechen, ihrem Vertragspartner die
Rechtssicherheit zu geben, die er berechtigterweise
erwarten darf“. Es sei vollig normal, dass sich die Region
Wallonien bei der Austibung ihrer Kompetenzen gegen-
iiber ihrem Vertragspartner verpflichten konne, bei
einem Vertrag mit einer Laufzeit von 15 Jahren fiir eine
gewisse Rechtssicherheit zu sorgen.

Auch miisse betont werden, dass die Region Wallonien
weder bei der Gebiihrenhdhe noch bei den Offnungszei-
ten des Flughafens Charleroi auf die Ausiibung ihrer
gesetzgeberischen Befugnis verzichtet habe. Die Entschi-
digungsklausel sei nur im Rahmen ihrer Geschiftsbezie-
hungen mit Ryanair wirksam. Diese Klauseln seien inso-
fern nicht diskriminierend, als kein wirklicher Wett-
bewerber gleichartige Tatigkeiten wie Ryanair in Char-
leroi ausiibe. Die Region Wallonien versichert, bereit zu
sein, diese Klausel jedem potenziellen Wettbewerber von
Ryanair, der Linienfliige von Charleroi aus betreiben
wolle, zu gewihren.

Wihrend der Besprechung vom 24. Juni 2003 fragte die
Kommission, ob Ryanair im Fall der Einfithrung einer
neuen Abgabe (wie z. B. einer Umweltabgabe) verpflich-
tet wire, diese wihrend der Vertragslaufzeit zu entrich-
ten. Belgien erklirte, dass die Region Wallonien eigen-
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machtig keine neuen Flughafenentgelte einfithren wiirde,
was jedoch der Einfilhrung neuer Regelungen der
Gemeinschaft oder Belgiens, zu deren Zahlung Ryanair
dann verpflichtet sei, nicht im Wege stiinde.

4.2.2. ANWENDUNG DES GRUNDSATZES DES PRIVATEN
KAPITALGEBERS AUF BSCA

4.2.2.1. Art der Ryanair gewihrten Vorteile

Die Bemerkungen der belgischen Behdrden zur Art der
Ryanair gewihrten Vorteile decken sich mit denen des
irischen Luftfahrtunternehmens, von TBI und von Morri-
sor:

— Die einmaligen Anreizzahlungen seien als Gegenleis-
tung fiir das hohe Risiko, das Ryanair eingegangen
sei, und fiir die Investitionen im Rahmen der Eroff-
nung neuer Flugverbindungen von einen Regional-
flughafen aus, der sich noch nicht bewihrt habe,
gewidhrt worden. BSCA sei bereit, diese Anreizzah-
lungen auch anderen Luftfahrtunternehmen zu
gewihren.

— Der niedrige Preis fiir die Bodenabfertigung lasse
sich damit erkldren, dass nur eingeschrinkte Grund-
leistungen erbracht wiirden, und mit einem optima-
len Personaleinsatz. Diese Leistungen miissten weiter
rationalisiert werden, um die Verluste bei den Ryan-
air erbrachten Leistungen maoglichst gering zu hal-
ten. Diese voriibergehenden Verluste missten im
Gesamtzusammenhang mit dem Geschift mit Ryan-
air gesehen werden; sie wiirden durch die Einnah-
men aus Flughafengebiithren und gewerblichen Titig-
keiten ausgeglichen.

— Unter Bezugnahme auf die Bemerkung des Beteilig-
ten B zur Offnung des Marktes der Bodenabfer-
tigung in Charleroi stellt Belgien klar: ,Derzeit ist
diese Richtlinie [die Richtlinie 96/67/EG] auf den
Flughafen Charleroi nicht anwendbar, da er die
Schwelle von zwei Millionen Fluggidsten noch nicht
tiberschritten hat. Wenn die Kriterien fiir die
Anwendung dieser Richtlinie erfiillt sind, wird BSCA
selbstverstindlich alle notwendigen Mafinahmen
ergreifen, um ihr nachzukommen.”

— Zum Marketingbeitrag vertritt Belgien der Auffas-
sung, dass es uninteressant sei, einen Flughafen als
solchen zu bewerben, da die Fluggiste cher ein Luft-
fahrtunternehmen als eine besondere Flughafeninfra-
struktur bevorzugen wiirden. Das Luftfahrtunterneh-
men sei maflgebend fiir das Fluggastautkommen und
damit fur die Einnahmequellen des Flughafens. Die
Werbekampagnen seien zwar auf die Fliige von
Ryanair ausgerichtet, wiirden aber iiber den Anstieg
der Fluggastzahl durch die auf die Tatigkeit des Luft-

(105)

fahrtunternehmens konzentrierte Werbung direkt
zur Entstehung der Flughafeneinnahmen und der
gewerblichen Einnahmen von BSCA beitragen. Das
Image des Flughafens Charleroi werde besser, da es
von der Werbung tiber die Internetseite von Ryanair,
der meistbesuchten Internetseite im Sektor der euro-
pdischen Flughifen, profitiere. Regionalflughifen
seien bei Verbrauchern und Luftfahrtunternehmen
weniger bekannt und miissten groere Anstrengun-
gen unternehmen, um sich einen Ruf zu verschaffen
und als echte Alternative zu den groReren Haupt-
flughifen angesehen zu werden, welche iiber eine
bessere Straflen- und Bahnanbindung und einen
gefestigteren Ruf verfugen wiirden.

4.2.2.2. Prozess der Entscheidungsfindung bei BSCA

Zum Verlauf der Verhandlungen mit Ryanair teilt Bel-
gien Folgendes mit:

— Ein erster Geschiftsplan sei dem Verwaltungsrat von
BSCA im Jahr 2000 vorgelegt worden. Dieser
Geschiftsplan sei allerdings aufgrund der tendenziel-
len Unterbewertung bestimmter Aufwendungen und
Uberbewertung der Ertrige als nicht sehr glaubwiir-
dig angesehen worden.

— Daraufthin seien neue Kontakte zu Ryanair auf-
genommen worden mit dem Ziel, iiber diese Bedin-
gungen neu zu verhandeln. Nach dreimonatigen
intensiven Verhandlungen sei im Februar 2001 eine
Grundsatzvereinbarung gefunden worden, die eine
Erhéhung der Fluggastgebithr um 200 BEF (ungefahr
5 EUR) auf 7 EUR (*8), eine zeitlich gestaffelte Anhe-
bung der Gebithren zur Beriicksichtigung der Infla-
tion und eine Anhebung der Hochstgrenze fiir die
Landegebiihr, die urspriinglich nur fur die ersten
130 Fluggiste jedes Fluges gegolten habe, vorgese-
hen habe.

— Diese Elemente seien in einen neuen Geschiftsplan
eingearbeitet worden, der anschlieBend vor der
Unterzeichnung der Vertragstexte vom Verwaltungs-
rat von BSCA formlich gebilligt worden sei.

— Zu den Mitgliedern des Verwaltungsrats der BSCA
wiirden mehrere Manager zihlen, die mit der Fiih-
rung grofler privatwirtschaftlicher Unternechmen ver-
traut seien, so dass der Billigung des Vertrags natiir-
lich eine sorgfiltige Priifung vorausgegangen sei.

(106) Wihrend der Besprechung vom 24. Juni 2003 fragte die

Kommission die belgischen Behérden nach dem genauen
Zeitpunkt der Investitionsentscheidung von BSCA gegen-
iiber Ryanair. In ihren schriftlichen Antworten hatten

(*%) Diese Vereinbarung schlug sich in einer Anderung des Erlasses

vom 16. Juli 1998 am 22. Marz 2001 nieder.
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Belgien und Ryanair geltend gemacht, dass der Zeit-
punkt der Unterzeichnung der Vertrige zwischen Ryan-
air, BSCA und der Region Wallonien (November 2001)
lediglich den formalen Abschluss einer Vereinbarung
vom Februar (Ryanair) bzw. April 2001 (Belgien) kenn-
zeichne. Belgien antwortete, die Entscheidung sei auf der
Sitzung des Verwaltungsrats von BSCA vom 31. Juli
2001 getroffen worden. Die Protokolle der Verwaltungs-
ratssitzungen von BSCA wiirden es ermdglichen, den
Ablauf der Verhandlungen nachzuvollzichen.

(107) Auf seiner Sitzung vom 30. Mai 2001 sei der Verwal-

tungsrat von BSCA nach der Wahl des stellvertretenden
Vorsitzenden und einen neuen Vorstands von dem fir
Flughafenangelegenheiten  zustindigen Vertreter der
Regierung der Region Wallonien unterrichtet worden,
dass die Verhandlungen mit Ryanair kurz vor dem
Abschluss stiinden. Der Vertrag solle dem Verwaltungs-
rat in Kirze vorgelegt werden, der verlangt habe, ,so
bald wie moglich eine Finanzplanung fiir die zukinfti-
gen Geschifte mit Ryanair® zu erhalten (*°).

(108) Wihrend der Sitzung vom 15. Juni 2001 sei eine Zwi-

schenbilanz der Verhandlungen mit Ryanair gezogen
worden. Diese seien von zwei Mitgliedern des Verwal-
tungsrats von BSCA gefithrt worden, die auch Mitglieder
des Kabinetts des Ministerprasidenten und des wallo-
nischen Verkehrsministers gewesen seien. Der Verwal-
tungsrat habe diese Sitzung vor allem zum Anlass
genommen, den Bericht des Abschlusspriifers des Unter-
nehmens iber die Aufgaben, die BSCA aufgrund der
Konzessionsvereinbarung aus dem Jahre 1991 obligen,
anzuhoren. Es habe sich um folgende Punkte gehandelt:
Brandschutz unter strenger Beachtung der ICAO-Vor-
schriften, technische Unterhaltung der Gebdude, der
Rollbahnen und der Zufahrten, Flugzeugkraftstoffver-
kauf, Verwaltung der Hangars, Verwaltung und Ausbau
des Parkplatzdienstes, Verwaltung der Rdume in den Ver-
waltungsgebduden, Cafeteria und Restaurant, Verwaltung
der Werbeflichen, Bodenabfertigung, Catering, gewerb-
lich genutzte Flichen, Duty-free-Shop, Informations-
dienst fiir die Fluggidste. Der Konzessionsinhaber miisse
im Rahmen der Konzession fiir die Nutzung von offent-
lichem Gut auch die Unterhaltung der Grundstiicke,
Gebdude und Einrichtungen, Anlagen und Fahrzeuge,

(*%) Auf dieser Sitzung wurde die Existenz potenzieller staatlicher Bei-

hilfen angesprochen: ,[Der Vertreter der wallonischen Regierung]
betont, dass die Europiische Kommission davon auszugehen schei-
ne, dass die regionale Behorde, deren gesetzliche Aufgabe der Aus-
bau der Flughafentitigkeit sei, Férdermafnahmen einsetze. Diese
Mafinahme, die aufgrund der Zusammensetzung des Kapitals von
BSCA einer Ausgabe offentlicher Mittel gleichzusetzen sei, diirfe
aufgrund des Zwecks der Ausgabe der Kritik der Kommission ent-
gehen. Einige Verwaltungsratsmitglieder schlagen vor, den einen
oder anderen Vertreter der Kommission inoffiziell anzusprechen,
um die ,Sensibilitit’ der Kommission beziiglich der Vereinbarkeit
des Vertrags mit Ryanair im Hinblick auf staatliche Beihilfen und
Wettbewerbsvorschriften auszuloten. Die meisten Mitglieder sind
der Ansicht, dass man den Abschluss der Verhandlungen abwarten
sollte, die natiirlich unter dem Vorbehalt der Zustimmung des Ver-
waltungsrats gefihrt wiirden, und die Konditionen, die dabei
erreicht werden konnten, bewerten miisse, bevor man sich — und
sei es inoffiziell — an die Dienststellen der Kommission wende.”

die Bestandteil der Konzession seien oder zur Verfiigung
gestellt wiirden, iibernechmen, damit diese immer fir
ihren Verwendungszweck geeignet seien.

(109) Die Sitzung vom 29. Juni 2001 habe sich schwerpunkt-

mifig mit den Verhandlungen mit Ryanair befasst. Der
Vertreter der wallonischen Regierung habe erkldrt, der
Vertrag ,ist noch immer im Entwurfsstadium, aber es
handelt sich um eine feste miindliche Vereinbarung zwi-
schen den Parteien“. Mehrere Punkte seien angesprochen
worden:

— die Zahl der stationierten Flugzeug sei auf zwei bis
vier festgelegt worden;

— Begrenzung der Zahl der Flige auf 26 pro Tag,
bedingt durch ,die Kapazitit des Flughafens und
auch durch die finanzielle Beschrinkung des Bei-
trags. Langfristiges Ziel sei es auch, zu diversifizieren
und andere Luftfahrtunternehmen zu finden, da man
nicht wolle, das Ryanair der einzige Kunde des Flug-
hafens Charleroi bleibe*.

— die Landegebiihr: ,[Das Mitglied des Verwaltungs-
rats] erinnert daran, dass die Landegebiihr unter den
Ziffern 1.2 und 1.4 von der wallonischen Regierung
festgelegt werde. Der Minister konne einen Vorzugs-
tarif gewahren, der von BSCA vereinnahmt werde
und der Betreibergesellschaft verbleibe. Der Minister
sei im Ubrigen hierzu im Parlament befragt worden
und habe geantwortet, dass fir alle Unternehmen,
die auf einem Flughafen der Region Wallonien titig
seien, ein und dieselbe Gebiihr gelten werde®. ,[Ein
anderes Verwaltungsratsmitglied fragt ihn], ob die
7 EUR aus Punkt 1.4 und der Betrag aus Punkt 1.2
der BSCA gehoren wiirden. [Das Verwaltungsrats-
mitglied] bejaht dies”.

(110) Auch die Sitzung vom 10. Juli 2001 habe sich im

Wesentlichen mit den Verhandlungen mit Ryanair
befasst, wobei der Vertreter der wallonischen Regierung
den Verwaltungsratsmitgliedern den Vertragsentwurf
erlautert habe. ,[Ein Verwaltungsratsmitglied] weist
darauf hin, dass der Abschluss des Vertrags dem Grunde
nach beschlossene Sache sei, dass die Verwaltungsrats-
mitglieder aber nur wenig Informationen zur finanziel-
len Einschitzung des Vertrags hitten. Dieser finanzielle
Gesichtspunkt sei sehr wichtig, da der Vertrag den Flug-
hafen binde und infolgedessen die Verwaltungsratsmit-
glieder in die Verantwortung nihme“. Die Verwaltungs-
ratsmitglieder hitten nihere Angaben zu der Moglichkeit
fir Ryanair, iiber die vier stationierten Flugzeuge hinaus
finanzielle Vorteile zu erhalten, verlangt (*9).

(*% Sollte die Anzahl der Flugzeuge die vier im Vertrag vorgesehenen

Flugzeuge tiberschreiten, miissten die Vertragsbedingungen neu
verhandelt werden. Ryanair konne keine zusitzlichen finanziellen
Vorteile erhalten, ohne Flugzeuge zu stationieren, da die Vorteile
nur 26 Fliige pro Tag betrifen.
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(111)  Auf der Sitzung vom 31. Juli 2001 hitten die Beratungen iiber den Vertrag mit Ryanair abgeschlos-
sen werden konnen. Dem Verwaltungsrat hitten damals zwei Dokumente vorgelegen, auf die er sich
gestiitzt habe: ein tabellarisch aufgebauter mehrjahriger Geschiftsplan mit den Einnahmen und Aus-
gaben und ein Strategieleitfaden. Der 31. Juli 2001 sei also der Zeitpunkt gewesen, zu dem der Ver-
waltungsrat von BSCA entschieden habe, einen Vertrag mit Ryanair zu schlieen. Aus den Protokol-
len der folgenden Sitzungen gehe hervor, dass die Verzogerung bei der Unterzeichnung der Vertrige
darauf beruht habe, dass Ryanair Probleme im Zusammenhang mit der Arbeitsweise von Promocy
gehabt habe. Nach dem 31. Juli 2001 sei der Verwaltungsrat aber nicht wieder auf die Vertrige zu
sprechen gekommen.
4.2.2.3. Geschiiftsplan 2001 und Strategieleitfaden
(112)  Auf der Verwaltungsratssitzung vom 31. Juli 2001 seien der in Tabelle 3 wiedergegebene Geschifts-
plan und seine einzelnen Bestandteile, insbesondere die Einnahmen aus der Bodenabfertigung, die
Vermogenseinnahmen, Fragen im Zusammenhang mit dem Umweltfonds und das Fluggastaufkom-
men gepriift worden. Der Verwaltungsrat habe den Punkt der Flughafengebiihren und der Offnungs-
zeiten erneut angesprochen, wobei der Vertreter der wallonischen Regierung betont habe: ,wenn
die Region Wallonien ihren Verpflichtungen nicht nachkommt, hat dies keine Folgen fiir BSCA®,
und dass die Region Wallonien bei einer Anderung der Flughafenoffnungszeiten oder einer Gebiih-
renerhohung haftbar gemacht werde. Er habe weiterhin mitgeteilt, ,die Fluggast- oder Boarding-
gebithren sind fiir die gesamte Laufzeit festgelegt. Es handelt sich um einen Euro fir alle Luftfahrt-
unternehmen. Die Fluggastgebithr wurde von 5 auf 7 EUR angehoben, so dass die Boardinggebiihr
gesenkt werden kann“.
Tabelle 3
(in EUR)
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
(Pax = Fluggiste)
Zahl Pax Ryanair 360 000| 600000 700 000 700 000 700 000 700 000 700 000 700 000 700 000 700 000
Zahl Pax Charter 7 800 7 800 7 800 7 800 7 800 8034 8275 8523 8779 9042
Zahl Pax andere
Low-Cost 0 0 0 50 000 100 000 160 000 220 000 300 000 375 000 450 000
Zahl Pax andere
(Linienfliige) 16 600 20 000 25000 40 000 60 000 63 000 150 000 200 000| 250000 300 000
Abfliegende Pax
gesamt 384 400 627 800 732 800 797 800 867 800 931034 1078275| 1208 523| 1333779| 1459042
Summe Pax 768 800| 1255600| 1465600 1595600| 1735600 1862068| 2156550 2417 047| 2667558| 2918085
Ertrage 10 019 659 | 14 401 057 | 16 450 001 | 18 051 427 |17 909 997 |19 789 645 (24 256 665|28 232 84931702 696| 35 291 343
Luftverkehrsgebiih-
ren
Fluggastgebiihr (-] (-] (-] (-] (-] (-] [-] (-] (-] [-]

Boarding-Gebiihr
Summe je Pax

Summe Luftver-

kehrsgebithren
Abfertigung

Vermdogenseinnah-
men
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(in EUR)
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Kraftstoffverkauf [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Duty-Free-Shop [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Parkplatzbetrieb [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Verkaufsprovisio-
nen [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Werbung [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Brandschutzleistun-
gen [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Werbesubventio-
nen [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Aufwendungen [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Kraftstoffeinkauf [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Wareneinkauf
Duty-Free-Shop [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Summe Einkdufe
(Kto. 60) [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Versch. Giiter und
Dienstleistungen [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Gehilter und
Sozialaufwen-
dungen (}) [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Abschreibungen [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Umweltfonds [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Startaufwendungen [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Betriebsergebnis [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Kapitalsubvention [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Finanzertrige [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Finanzaufwendun-
gen [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Laufendes Ergebnis | -1 237 707 |-1 684 299 |-1066 672 51536 1122828 2371725| 5252696| 8056127| 10 274 947 | 12450 238
(in EUR)
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

(") davon Personalauf-

wendungen Abfer-

tigung und Flug-

scheinausstellung [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
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(113) Im Ubrigen hat Belgien Angaben zur Titigkeit von BSCA nach 2010 gemacht, die in der Tabelle 4

zusammengefasst sind.

Tabelle 4

(in EUR)

2011

2012

2013

2014

2015

(Pax = Fluggaste)

Zahl Pax Ryanair

Zahl Pax Charter

Zahl Pax andere Low-Cost
Zahl Pax andere (Linienfliige)
Abfliegende Pax gesamt

Summe Pax

700 000
9314
500 000
315 000
1524 314
3048627

700 000
9593
525000
330750
1565 343
3130686

700 000
9 881
551 250
347 288
1608 418
3216 837

700 000
10177
578 813
364 652
1653 642
3307 283

700 000
10 483
607 753
382 884
1701120
3402 240

Ertrage

37602132

39163 998

40 830 948

42610 535

44 510 875

Luftverkehrsgebithren
Fluggastgebiihr
Boarding-Gebiihr
Summe je Pax

Summe Luftverkehrsgebiihren

Abfertigung

Vermogenseinnahmen

Kraftstoffverkauf

Duty-Free-Shop

Parkplatzbetrieb

Verkaufsprovisionen

Werbung

Brandschutzleistungen

Werbesubventionen

[...

Aufwendungen

Kraftstoffeinkauf
Wareneinkauf Duty-Free-Shop
Summe Einkdufe (Kto. 60)

Versch. Giiter und Dienstleistun-
gen

Gehilter und Sozialaufwendun-
gen (1)
Abschreibungen

Umweltfonds

Startaufwendungen

[-]
(-]
(-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[...]
[...]
(-]
[--]
(-]
[-]
[-]
(-]
[-]
[-]

]
(-]
(-]
(-]
(-]
[
(-]
[...]
[...]
[...]
(-]
(-]
(-]
(-]
[-]
(-]
[
(-]

[--]
[--]
(-]
[--]
[
[
[
[
[...]
[...]
[--]
[-]
(-]
[
[-]
(-]
[
[

(-]
(-]
(-]
(-]
[-]
(-]
(-]
[...]
[...]
[...]
(-]
(-]
(-]
[-]
[--]
(-]
[-]
[-]

Betriebsergebnis

Kapitalsubvention
Finanzertrage

Finanzaufwendungen

(-]
(-]
[...]
[...]
[...]
(-]
(-]

]

[...

(-]
(-]
(-]
[...]
[...]
(-]
(-]
(-]

(-]
(-]
[...]
[...]
[...]
(-]
(-]

]

[...

[--]
-]
[...]
[...]
[...]
[--]
[--]

]

[...

Laufendes Ergebnis

13703 048

14129 726

14 577 641

15 047 097

15538 295

(in EUR)

2011

2012

2013

2014

2015

(') davon Personalaufwendungen

Abfertigung und Flugscheinausstel-

lung
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(114) Der Verwaltungsrat hat auch einen ihm vorgelegten 2001-2003. Diese Ertrige unterliegen der Beachtung

(115)

(116)

Strategieleitfaden erdrtert. Darin werden fur 2010 die
vom Flughafen zu erreichenden Ziele beim Fluggastauf-
kommen (2,5 bis 3 Mio. Fluggidste) genannt, was einen
Anteil am belgischen Markt von nicht mehr als 10 %
bedeuten wiirde. Der Leitfaden legt eine Nischenstrategie
dar, die darauf abzielt, eine leichte Struktur zu schaffen,
die den Luftfahrtunternehmen attraktive Finanzkonditio-
nen und kurze Umkehrzeiten bieten kann und sich auf
Kurzreisen aus touristischem oder geschiftlichem Anlass
zu nahe liegenden Zielen konzentrieren wiirde. Als
potenzielle Nutzer werden Billigfluganbieter und ost-
europdische Luftfahrtunternehmen genannt, und es wird
auf die Schwierigkeit hingewiesen, Regionalfluggesell-
schaften zu gewinnen (*1).

Die Umsetzung dieser Strategie bedinge die Entwicklung
des Flugverkehrs. Der Flugverkehr sollte durch die 26
taglichen Fliige ab Charleroi auf 1400 000 Fluggiste
pro Jahr gesteigert werden, wobei Ryanair vom Jahr
2000 an eine Million Fluggiste beisteuern sollte. Die
Ausweitung der Tatigkeit von Ryanair sollte {iber Neu-
verhandlungen und eine Erweiterung der Vereinbarung
auf 40 Fliige pro Tag, d. h. rund 2 Mio. Fluggiste pro
Jahr, erfolgen, wobei der Leitfaden angibt: ,[...].“ Vertre-
ten wird die Auffassung, dass es in Gegenwart von
Ryanair fur einen anderen Billigfluganbieter schwierig
sein werde, eine Basis einzurichten, und dass man sich
daher als potenziellen Zielort einer anderen Basis anbie-
ten miisse.

Der Abschlusspriifer von BSCA habe den Geschiftsplan
2001 intensiv geprift und dessen Annahmen als vor-
sichtig bewertet, aber auf gewisse Probleme hingewie-
sen:

,Die bei der Ausarbeitung dieses Geschiftsplans beriick-
sichtigten Annahmen sind insbesondere im Hinblick auf
die Einnahmen aus dem Parkplatzgeschift und auch hin-
sichtlich der Gemeinkosten, verglichen mit dem, was
Ende Juni tatsichlich ausgegeben wurde, vorsichtig.
Allerdings ist auf folgende Punkte hinzuweisen:

a) Die Ergebnisse beriicksichtigen ein Entgelt fir Unter-
haltung und Brandschutz zu Lasten des Haushalts
der Region Wallonien, das zeitlich gestaffelt angeho-
ben wird, sowie Zuschiisse zu Investitionen in
Unterhaltung und Brandschutz fir den Zeitraum

(*") Die Regionalfluggesellschaften verfolgen ,eine Strategie, die auf das
filhrende Unternehmen der Allianz abgestimmt ist, der sie angeho-
ren, und richten sich auf das Hauptdrehkreuz dieses Unternehmens
aus. Unter diesem Gesichtspunkt ist der Flughafen Charleroi fiir sie
nur von geringem Interesse.“ Die Charterfluggesellschaften ,bevor-
zugen samtlich Zaventem wegen der Servicequalitit dieses Flugha-
fens und ziehen Liittich als Alternative vor, weil der Flughafen
rund um die Uhr offen ist.“

(117)

(118)

(119)

(120)

der Bestimmungen der Konzessionsvereinbarung
sowie des Lastenhefts, das — zur Erinnerung — seit
dem 31. Dezember 2000 abgelaufen ist [Hervor-
hebung des Abschlusspriifers].

b) Es muss sichergestellt werden, dass die fiir Ryanair
geltenden Tarife mit dem Erlass der wallonischen
Regierung vom 16. Juli 1998 im Einklang stehen,
insbesondere mit Blick auf den Abschlag von 4 EUR
je Fluggast [Hervorhebung des Abschlusspriifers] ...
In dem beigefiigten Bericht BSCA Stellungnahmen
zum Geschiftsplan 2001° wird geltend gemacht, dass
der Umweltfonds ,nach oben auf 75 Mio. BEF
begrenzt und ab 2003 angepasst wird (bislang kein
Vertrag unterzeichnet).“

4.2.2.4. Priifung bestimmter Parameter, die im
Geschiiftsplan 2001 unterstellt wurden

Ubernahme der Dienste Brandschutz und
Unterhaltung

Die Kommission stellte fest, dass BSCA von der Region
Wallonien einen finanziellen Ausgleich fiir die Uber-
nahme der Dienste Unterhaltung und Brandschutz
erhielt. Dieser Ausgleich ist im Geschiftsplan 2001 auf
der Einnahmenseite ausgewiesen.

Die Kommission untersuchte, wem — BSCA oder der
Region Wallonien — die Verantwortung fur diese
Dienste oblag. Dazu priifte sie die Konzessionsvertrage
zwischen den beiden Parteien. Artikel 12 des Lastenhefts
im Anhang zur Konzessionsvereinbarung aus 1991 gibt
an, dass es BSCA obliegt, den ,Brandschutz unter strik-
ter Beachtung der ICAO-Vorschriften® sowie die ,tech-
nische Unterhaltung der Gebdude, der Rollbahnen, der
Zufahrten, der Fahrzeuge usw.“ sicherzustellen und aus-
zuftihren.

In den Ubergangsbestimmungen (Artikel 25) wird aller-
dings festgelegt, dass im Zeitraum 1991 bis 1997 ,der
Konzessionsgeber [die Region Wallonien] die Kosten fiir
die Dienste Brandschutz und Unterhaltung iibernimmt.“

Nach einer Anderung der Konzession im August 1999
wurden diese Dienste zwar weiter von BSCA iibernom-
men, jedoch von 1997 bis Ende 2000 erneut von der
Region Wallonien finanziert: ,Wihrend eines Zeitraums
von 3 Jahren, beginnend am 1. Januar 1997, ibernimmt
der Konzessionsgeber [die Region Wallonien] die Kosten
fur Brandschutz und Unterhaltung gemifs den Artikeln
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12 und 19. Die Parteien kommen iiberein, diese Bestim-
mungen im Rahmen des Haushalts 2000 zu iiberpriifen
und dabei das finanzielle Gleichgewicht der Konzession
sowie die erwartete und budgetierte Entwicklung der
Ergebnisrechnung von BSCA fur die Folgejahre zu
beriicksichtigen.”

(121) Wihrend der Besprechung mit den belgischen Behorden

(122)

am 23. Juli 2003 machte die Kommission geltend, dass
BSCA zum Zeitpunkt der Entscheidung im Juli 2001,
die Vertrdge mit Ryanair zu schliefen, keine Gewissheit
hatte, dass die Region Wallonien die Kosten fur diese
Dienste in den darauffolgenden Jahren weiter iiberneh-
men wiirde. Die damaligen Konzessionsvertrdge hitten
im Gegenteil vorgesehen, dass BSCA diese Kosten tragen
sollte (°?), was auch vom Abschlusspriifer von BSCA auf
der Verwaltungsratssitzung vom 15. Juni 2001 (*%)
erwdhnt worden sei. Die Kommission fragte Belgien
daher, worauf die BSCA ihre Annahme habe stiitzen
konnen, die Region Wallonien wiirde die Kosten fiir
diese Dienste weiterhin bestreiten. Belgien iibermittelte
die Rechtsgrundlagen der Subventionen fiir Brandschutz
und Unterhaltung, die BSCA fiir die Jahre 2000 und
2001 gewihrt wurden (>4).

Im letzten Beitrag vom 19. Dezember 2003 legte Bel-
gien ein neues Dokument zu diesen Subventionen fiir
Brandschutz und Unterhaltung vor; es handelt sich um
ein Schreiben von BSCA vom 5. Juli 2001 an den wallo-
nischen Verkehrsminister mit einer detaillierten Aufstel-
lung der vom Flughafen fiir 2002 fur diesen Posten ver-
anschlagten Kosten. Diesem Schreiben soll ein Telefonat
zwischen den beiden Parteien vorausgegangen sein. Es
gab kein Antwortschreiben der belgischen Behorden an
BSCA, mit dem die Ubernahme dieser Kosten ab 2001
durch die wallonischen Regierung bestitigt wurde.

(*?) Seit der Anderung der Konzessionen im April 2002 werden diese

Kosten von der Region Wallonien iibernommen.

(*%) Der Abschlusspriifer erklrt, dass Brandschutz und Unterhaltung

(54

von der Region Wallonien bis 1997 und anschliefend fiir einen
Ubergangszeitraum von drei Jahren bis zum 31. Dezember 2000
iibernommen worden seien, dass sie hierzu jedoch nicht mehr ver-
pflichtet sei: ,Weiter weist der Abschlusspriifer darauf hin, dass,
sofern dies nicht bereits geschehen sei, eine Verlingerung der abge-
laufenen Vereinbarung iiber den Brandschutz vorgenommen wer-
den miisse. [Ein Verwaltungsratsmitglied von BSCA, das auch Kabi-
nettschef des fiir die Flughafenverwaltung zustindigen Ministers
ist] weist darauf hin, dass die Texte gegenwirtig gedndert wiirden,
vor allem, damit der Zuschuss zum Brandschutz iiber das Jahr
regelmifiger gezahlt werde und die Betreibergesellschaft keine zu
hohen Mittel vorstrecken miisse, wie dies in der Vergangenheit der
Fall gewesen sei. Diese Texte wiirden in Kiirze ibermittelt.”

Fir die Subventionen im Jahr 2000: Haushaltsdekret vom 16.
Dezember 1999 (Moniteur belge vom 28. Juni 2000), Programm
54.02, Rubrik 31.04.22 (Seite 22440). Fiir die Subventionen im
Jahr 2001: Haushaltsdekret vom 14. Dezember 2000 (Moniteur
belge vom 22. Juni 2001), Programm 54.02, Rubrik 31.04.22
(Seite 21524). Die belgischen Behorden versicherten der Kommis-
sion im Ubrigen, dass der gewihrte Ausgleich keine Uberkompen-
sation beinhaltet habe und auf der Grundlage der Kosten des
Dienstes berechnet und buchmifig getrennt erfasst worden sei.

(124)

(126)

(123) Im gleichen Beitrag vertritt Belgien die Auffassung, dass

die Ausgleichszahlungen an BSCA im Rahmen der
Brandschutz- und Unterhaltungsaufgaben im Einklang
mit der Rechtssprechung des Gerichtshofs in der Rechts-
sache Altmark (°®) stiinden.

Der Umweltfonds und das Entgelt fiir die
Bereitstellung der Infrastrukturen

Gemifd dem wallonischen Erlass vom 16. April 1998,
der noch immer in Kraft ist, werden 35 % der Flugha-
fengebiihren einem Umweltfonds zugefiihrt. Die Kom-
mission fragte Belgien, ob diese 35 % tatsichlich in die-
sen Fonds gezahlt worden seien, da BSCA einen Teil die-
ser Einnahmen behalten zu haben schien.

(125) Wahrend der Besprechung vom 24. Juni 2003 mit der

Kommission teilte Belgien mit, dass es diesen Fonds
nicht mehr gibe und dass diese gesetzliche Bestimmung
aufgehoben werden miisste. Die Kommission stellt fest,
dass sie heute noch immer in Kraft ist. Im Jahr 2001 soll
BSCA 35% der eingenommenen Entgelte an den
Umweltfonds abgefithrt haben. Dieser Beitrag sei 2002
nach oben auf 75 Mio. BEF (1,86 Mio. EUR) begrenzt
worden. Belgien machte in seinem Beitrag vom
19. Dezember 2003 geltend, dass die Hochstgrenze des
Umweltfonds von jihrlich 75 Mio. BEF, die mit 2 %
indexiert sei, im Finanzplan der Sowaer, der am 23. Mai
2001 von der wallonischen Regierung gebilligt und
BSCA am 1. August 2001 tibermittelt worden sei, ange-
geben worden sei. Seit den Anderungen am Konzessi-
onsvertrag im Jahr 2002 (*%) sei der Umweltbeitrag in
ein Entgelt zugunsten von Sowaer fiir die Nutzung der
Infrastrukturen umgewandelt worden.

Zur Bemerkung des Beteiligten C, der behauptet, BSCA
zahle nichts fiir die Bereitstellung der Infrastruktur, ant-
wortet Belgien, dass diese Behauptung nicht richtig sei,
da ,die nach oben begrenzten 35 % der luftfahrtbezoge-
nen Entgelte im Rahmen der Vereinbarung iiber eine
Unterkonzession zur Nutzung von offentlichem Gut
vom 15. April 2002 an die Sowaer abgefithrt* wiirden
und dass ,ein Teil der Entgelte, die von den Nutzern die-
ser Infrastruktur zu zahlen sind, d. h. sowohl von den
Luftfahrtunternehmen als auch von den Fluggisten, als
Beteiligung an der Finanzierung der Infrastrukturkosten

(*°) EuGH 24. Juli 2003, Altmark Trans GmbH, Rechtssache C-280/00,

noch nicht in der Sammlung veréffentlicht.

(*%) Vgl. Randnummern 60-62 des Beschlusses iiber die Einleitung des

Verfahrens.
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127)

(128)

der Sowaer zugefiihrt werden. Diese Behauptung ist
daher ungerechtfertigt” (*’).

Aufstockung des Kapitals von BSCA durch die
Region Wallonien

Der Verwaltungsrat von BSCA sei auf seiner Sitzung
vom 31. Juli 2001 iiber die Verluste im Zusammenhang
mit der Einrichtung der Basis von Ryanair in den ersten
Jahren der Vertragslaufzeit informiert worden. Eine Auf-
stockung des Gesellschaftskapitals um 5 Mio. EUR durch
die Region Wallonien sei fiir erforderlich gehalten wor-
den, ,um zu vermeiden, dass wir in eine bedenkliche
Lage geraten® (°%).

Das Prinzip der Kapitalaufstockung taucht im Mai 2001
in einem Beschluss der wallonischen Regierung (°°) und
dessen Anhang, dem Finanzplan der Société wallonne
des aéroports, auf. Dieser Plan sieht vor: ,Eine Betei-

(*’) Weiter als Antwort auf den Beteiligten C, der meint, dass BSCA

(58

eine Befreiung in Hohe von 50 % der Entgelte erhalte, die BSCA
an die Sowaer zahlen miisse, erklirt Belgien: ,Die Konzessionsver-
trage zwischen Sowaer und den Betreibergesellschaften der Flughd-
fen in der Region Wallonien sehen vor, dass Letztere ein Entgelt
fir die Bereitstellung der Flughafeninfrastruktur sowie fiir deren
Ausbau zahlen miissen. Nach Artikel 11 der Vereinbarung iiber
eine Unterkonzession fiir die Nutzung von offentlichem Gut vom
15. April 2002 zwischen Sowaer und BSCA wurde der jdhrliche
Betrag auf 35% der Flughafenentgelte festgelegt und ab dem
Geschiftsjahr 2003 auf 883 689 EUR begrenzt. Dieser Betrag ist
mit 2 % pro Jahr indexiert ... Die Hochstgrenze der 35 % der an
Sowaer zu zahlenden Entgelte wird ab 2007 auf 2 651067 EUR
angehoben und ab 2008, d. h. kurz nachdem das neue Terminal
der BSCA zur Verfiigung gestellt wird, jihrlich um 2 % erhoht.
Diese Anhebung der Hochstgrenze ist dadurch gerechtfertigt, dass
die neue Infrastruktur es BSCA ermoglichen wird, hohere gewerb-
liche Einkiinfte zu erzielen (Geschifte, Hotels und Gaststitten,
Parkpldtze usw.). Bei der Berechnung wurde der Preis der Unter-
konzession ab 2007 unter Beriicksichtigung einer jihrlichen
Anpassung um 2 % verdreifacht.“ ,Es gab keine Befreiung von
einem Teil der von BSCA an Sowaer abzufithrenden Entgelte, son-
dern eine stufenweise Anpassung der Hohe dieser Entgelte in
Abhingigkeit vom Ausbau der Infrastruktur.”

Der dem Verwaltungsrat von BSCA am 31. Juli 2001 vorgelegte
Strategieleitfaden gibt an: ,BSCA diirfte in den nichsten drei Jahren
Verluste in Hohe von insgesamt 164 Mio. verzeichnen. Das Eigen-
kapital per 31.12.2003 diirfte dadurch auf 23 Mio. Franken, d. h.
weniger als 20 % des derzeitigen Kapitals von 153 Mio. Franken,
herabgesetzt werden. Aus diesem Grund muss eine Kapitalerho-
hung um 5 Mio. EUR vorgesehen werden, um zu vermeiden, dass
wir in eine bedenkliche Lage geraten. Bis dieser Vorgang, der ange-
sichts der hohen Zahl von Aktioniren mehrere Monate in
Anspruch nehmen kann, abgeschlossen ist, konnte eine Kreditlinie
bei Sowaer in Anspruch genommen werden, da Sowaer einen
Betrag von 150 Mio. Franken zur Beteiligung an der Kapitalerho-
hung budgetiert hat.“

Beschluss vom 23. Mai 2001 mit dem Titel Ausbau der Flughifen,
Einfithrung eines Finanzierungsmechanismus und Griindung einer
spezialisierten Gesellschaft. Mit diesem Beschluss dufert die wallo-
nische Regierung ihr Einverstindnis mit der Satzung von Sowaer,
mit dem Finanzplan, den Haushaltsansitzen und der Management-
struktur. Sie fordert die Sogepa auf, die Sowaer zu griinden, und
ordnet an, dass die ,Finanzierung der Umweltmanahmen, mit
Ausnahme des Schallschutzes, von Sowaer nach Absprache mit
den Konzessionsinhabern gepriift wird*.

(129)

(130)

(131)

(132)

ligung an BSCA in Hohe von + 60 Mio. BEF ... und
anschliefend, verteilt tiber 3 Jahre, 3 Mal 30 Mio. (Kapi-
tal von 600 Mio. und Beteiligung Sowaer 25 %, somit
150 Mio.)".

Als die Verwaltungsratsmitglieder von BSCA entschie-
den, die Vertrdge mit Ryanair zu schlieen, scheinen sie
im Hinblick auf diese Kapitalaufstockung jedoch keine
Sicherheit gehabt zu haben: ,[Verwaltungsratsmitglied
A] fragt, ob bei Sowaer bereits ein Antrag auf Kapital-
erhohung gestellt worden sei. [Verwaltungsratsmitglied
B] antwortet, dass Sowaer eine Erhohung des Kapitals
um 150 Mio. vorgesehen habe. Diese Kapitalerh6hung
miisse in 2002 erfolgen. [Verwaltungsratsmitglied C]
duflert Bedenken, weil der Verwaltungsrat einen Plan bil-
ligen solle, ohne zu wissen, ob der Aktionir folgen wer-
de, da BSCA nur in dem Fall diesen Vertrag erfiillen
konne. [Verwaltungsratsmitglied B] schligt vor, diesen
Punkt auf die Tagesordnung der nichsten Verwaltungs-
ratssitzung der Sowaer zu setzen. [Ein weiteres Verwal-
tungsratmitglied] stellt fest, dass vom Verwaltungsrat
verlangt werde, diesen Vertrag zu genehmigen, ohne die
Gewissheit zu haben, ob von Sowaer eine Kapitalerho-
hung erhalten werde [Verwaltungsratsmitglied B]
informiert den Verwaltungsrat, dass Sowaer BSCA
schriftlich bestitigen werde, dass der Verwaltungsrat von
Sowaer den Finanzplan, in dem eine Kapitalerhohung
vorgesehen sei, gebilligt habe.” (¢°)

Die belgischen Behorden tibermittelten am 19. Dezem-
ber 2003 ein Schreiben, das am 1. August 2001 von
Sowaer an BSCA gesandt wurde und eine Kopie des
Beschlusses der wallonischen Regierung vom 23. Mai
2001 iiber die Aufstockung des Kapitals von zwei wallo-
nischen Flughifen um jeweils 150 Mio. BEF enthielt. Der
genaue Wortlaut dieses Dokuments sei von Sowaer am
1. Juli 2001 gebilligt worden.

Der Punkt der Aufstockung des Kapitals von BSCA
wurde vom Beteiligten C angesprochen. In den schriftli-
chen Antworten teilte Belgien mit, dass die Erh6hung
des Kapitals von BSCA um 3961340 EUR, deren
Grundsatz 2001 beschlossen worden sei, von Sowaer
am 3. Dezember 2002 verwirklicht worden sei.

Dieser Vorgang sei entsprechend dem Grundsatz des
marktwirtschaftlich handelnden privaten Kapitalgebers
durchgefithrt worden. Die Unternehmensberatung
Deloitte & Touche habe bei ihrer Priifung des Geschifts-
plans 2002 betont, die Region/Sowaer habe als privater
Kapitalgeber gehandelt, da das in BSCA investierte Kapi-

(%9 Protokoll der Sitzung des Verwaltungsrats von BSCA vom 31. Juli

2001.
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(133)

(134)

(135)

(136)

tal angesichts der erwarteten Ergebnisse von BSCA fiir
den Zeitraum 2001-2010 eine Kapitalrendite von 27 %
bringen sollte (1)

In ihrem Beitrag vom 19. Dezember 2003 teilten die
belgischen Behorden mit, dass Sowaer Deloitte & Touche
am 27. November 2003 beauftragt habe, den Vergleich
der Geschiftsplane 2001 und 2002 zu analysieren. Sie
tibermittelten auch die Antwort von Deloitte & Touche
vom 27. November 2003; darin meint der Experte, dass
die allgemeinen Schlussfolgerungen bei seiner Priifung
des Geschiftsplans 2002 unter dem Strich auch auf den
Geschiftsplan 2001 angewandt werden konnten.

4.2.2.5. Weitere Stellungnahmen der belgischen
Behorden

Auf die AuBerungen des Beteiligten C zur Finanzierung
der Sicherheitsmafinahmen antwortet Belgien, dass diese
Mafinahmen ,offentliche Aufgaben des Mitgliedstaats*
seien und dass sie ,von der Region Wallonien selbst,
ohne irgendeine Beteiligung von BSCA*“ ausgefithrt wiir-
den. ,Es ist Sache des Mitgliedstaats zu bestimmen, wie
er diese Mafinahmen finanziert, aber die Tatsache, dass
die Region Wallonien beschlossen hat, BSCA kein
Sicherheitsentgelt aufzuerlegen, beruht auf einer politi-
schen Entscheidung, die in keiner Weise eine staatliche
Beihilfe zugunsten von BSCA darstellt.“

Belgien teilt den Standpunkt von Ryanair hinsichtlich
des einschligigen Marktes: Die anderen Luftfahrtunter-
nehmen, die den Flughafen nutzen wiirden, seien Char-
tergesellschaften, deren  Beforderungsdienstleistungen
sich von denen der Billigfluganbieter unterscheiden wiir-
den, wie die Entscheidungen der Kommission zu Unter-
nehmenszusammenschliissen (®?) zeigen wiirden.

Die belgischen Behorden fihren in ihrem Beitrag vom
19. Dezember 2003 aus, dass das Auftreten von BSCA
als privater Kapitalgeber auch dadurch untermauert wer-
de, dass nachtriglich festgestellt worden sei, dass die fiir
2003 erwarteten Ergebnisse die im Geschiftsplan ver-
anschlagten bei weitem {ibertreffen wiirden; gegeniiber

(61 ,Diese Priifung ergibt, dass die durchschnittliche jihrliche Rendite
des investierten Kapitals auf der Grundlage des korrigierten
Geschiftsplans und iiber einen voraussichtlichen Zeitraum von 10
Jahren [...] % betrdgt‘, und ,dieser Renditesatz muss mit einem
Satz fiir das Marktrisiko bei dieser Art von Titigkeit von 15 % jdhr-
lich verglichen werden®.

(6%) Sie nennt die Entscheidung der Kommission vom 5. Mirz 2002 in
der Rechtssache N IV/M.2672, SAS/Spanair (ABL C 93 vom
18.4.2002, S. 7), sowie die Entscheidung der Kommission vom 11.
August 2000 in der Rechtssache N IV/M.0019, KLM/Alitalia (ABL
C 96 vom 5.4.2000, S. 5).

(137)

(138)

(139)

einem im Geschiftsplan veranschlagten Verlust von
1531793 EUR wirde ein Reingewinn von rund
1500 000 EUR ausgewiesen (°3).

5. WURDIGUNG DER BEIHILFE

5.1. BEURTEILUNG DES VORLIEGENS EINER BEIHILFE
GEMASS ARTIKEL 87 ABSATZ 1 EG-VERTRAG

Nach Artikel 87 Absatz 1 EG-Vertrag und Artikel 61
Absatz 1 EWR-Abkommen sind staatliche oder aus
staatlichen Mitteln gewdhrte Beihilfen gleich welcher
Art, die durch die Begiinstigung bestimmter Unterneh-
men oder Produktionszweige den Wettbewerb verfal-
schen oder zu verfilschen drohen, mit dem EG-Vertrag
und dem EWR-Abkommen unvereinbar, soweit sie den
Handel zwischen Mitgliedstaaten und zwischen Vertrags-
parteien beeintrachtigen.

5.1.1. RYANAIR GEWAHRTE VORTEILE

Die Kommission unterschied in ihrem Beschluss iiber
die Einleitung des Verfahrens zwei Arten von Vorteilen
zugunsten von Ryanair: die von der Region Wallonien
gewihrten und die von BSCA gewdhrten Vorteile.

5.1.1.1. Von der Region Wallonien gewdhrte Vorteile

Bevor sie auf die speziellen Vorteile eingeht, die Ryanair
in Form von Rabatten auf die Landegebiihr von schit-
zungsweise etwa 50 % des allgemeinen Tarifs erhalten
hat, wobei sie an dieser Stelle nicht auf die Hohe des
Rabatts eingehen wird, erinnert die Kommission daran,
dass sie unter bestimmten Bedingungen nichts dagegen
einwendet, dass Luftfahrtunternchmen ErmifSigungen
gewidhrt werden. In der genannten Entscheidung Man-
chester entschied die Kommission, dass befristet verfug-
bare Rabatte, die den Flughafennutzern diskriminie-
rungsfrei gewdhrt werden, nicht in den Anwendungs-
bereich von Artikel 87 EG-Vertrag fallen, da sie keine
Wettbewerbsverzerrungen verursachen. Die Kommission
fuhrte dagegen aus, dass ein Rabatt oder Rabattsystem,

(6®) Anmerkung: Dieser Nettoverlust von 1531793 EUR fiir 2003 war
in der Tat und auch gemif der von Deloitte & Touche am 13.
Februar 2003 vorgelegten Analyse im Geschiftsplan vom 22. April
2002 vorgesehen; im Geschiftsplan 2001, der sowohl der Ent-
scheidungsfindung von BSCA als auch dieser Analyse zugrunde
lag, wurde ein laufendes Ergebnis von 1066 672 EUR ver-
anschlagt.
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(140)

(141)

(142)

(143)

mit dem einem Unternehmen eine Vorzugsbehandlung
zuteil wird, in den Anwendungsbereich von Artikel 87
EG-Vertrag fillt (°4).

Die Kommission vertritt die Auffassung, dass im vorlie-
genden Fall die zweite Annahme zum Tragen kommt:
Die Ermafiigung der Landegebithr sowie die zugesicherte
Entschidigung wurden nur einem einzigen Unterneh-
men fiir die Dauer von 15 Jahren und nicht allen in
Charleroi  niedergelassenen  Luftfahrtunternehmen
gewihrt. Artikel 87 EG-Vertrag ist daher anwendbar,
wenn der Nutzen, der sich aus der Gewdhrung einer
Ausnahme von der allgemeinen Tarifordnung ergibt,
nicht durch objektive wirtschaftliche Griinde gerechtfer-
tigt ist.

Zunichst ist daher zu untersuchen, ob Ryanair ein ,Vor-
teil“ im Sinne von Artikel 87 Absatz 1 EG-Vertrag
gewihrt wurde. Belgien und Ryanair vertreten in der Tat
die Auffassung, dass Ryanair keinen Vorteil im Sinne der
Vorschriften fiir staatliche Beihilfen erhalten hat, weil
sich die Region Wallonien wie ein marktwirtschaftlich
handelnder privater Kapitalgeber verhalten habe, der
zwar einen Vorzugstarif, aber einen wirtschaftlich ver-
tretbaren Tarif angeboten habe.

Unter Randnummer 76 des Beschlusses iiber die Einlei-
tung des Verfahrens fithrte die Kommission an, dass der
Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden privaten
Kapitalgebers auf das Verhalten der Region Wallonien
nicht angewandt werden kénne, um die ErmifSigung der
Landegebiihr und die fiir den Fall der Anderung der Off-
nungszeiten oder der Hohe der Flughafengebiihren zuge-
sicherte Entschddigung zu rechtfertigen. Sie wies darauf
hin, dass dieser Grundsatz ,nur im Rahmen der Aus-
tibung wirtschaftlicher Tatigkeiten und nie im Rahmen
der Ausiibung von Regelungsbefugnissen“ zum Tragen
kommt und dass ,eine Behorde nicht damit argumentie-
ren kann, dass sie als Eigentiimer eines Flughafenunter-
nehmens einen wirtschaftlichen Nutzen erzielen kann,
um eine Beihilfe zu rechtfertigen, die im Wege der dis-
kriminierenden Ausiibung ihrer Rechts- oder Steuerho-

heit gebilligt wurde®.

Im Laufe des Verfahrens machten Belgien und Ryanair
geltend, dass Ryanair diese Vorteile nicht in Ausiibung
hoheitlicher Befugnisse, sondern im Rahmen wirtschaft-
licher Tatigkeiten als Gegenleistung fur Verpflichtungen
und von Ryanair erbrachte Nutzeffekte gewihrt worden

(% In ihrem Vorschlag fiir eine Richtlinie iiber Flughafengebiihren
betonte die Kommission die Anwendung der Vorschriften fiir staat-
liche Beihilfen wie folgt: ,Ermédfigungen und Freistellungen, die
nicht durch einen Kostenunterschied gerechtfertigt sind, konnen
den Wettbewerb unter den Nutzern verfilschen. Sie kénnen diskri-

minierende Auswirkungen haben

... Da die Flughifen in zahlrei-

chen Fillen noch einer direkten oder indirekten Kontrolle durch
staatliche Behorden unterstellt sind, konnte es sich bei derartigen
Praktiken um indirekte staatliche Beihilfen handeln, die gegen die
gemeinschaftlichen Rechtsvorschriften verstoffen, sofern sie den
freien Wettbewerb einschrinken oder einzuschrinken drohen.“

(144)

seien. Die Region Wallonien habe so gehandelt, wie es
auch andere Flughifen — insbesondere private — in
Europa titen, und entsprechend dem Grundsatz des
marktwirtschaftlich handelnden privaten Kapitalgebers.

Die Kommission bleibt dabei, dass die Festlegung der
Flughafengebiihren unter die Rechtsetzungs- und Rege-
lungskompetenz der Region Wallonien fallt und dass der
Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden privaten
Kapitalgebers unter diesen Umstdnden nicht anwendbar
ist. Die Organisation der wallonischen Flughifen fillt
unter den folgenden rechtlichen Rahmen:

— Die Zustindigkeit der Region Wallonien fiir den
Flughafen beruht auf einem belgischen Bundesgesetz:
Die Zustindigkeit fur die Einrichtung und die
Bewirtschaftung der offentlichen Flughifen und Flug-
plitze in ihrem Hoheitsgebiet wird der Region mit
dem belgischen Bundesgesetz vom 8. August 1988
zur Anderung des Sondergesetzes vom 8. August
1980 iibertragen.

— Die wallonische Regierung wurde auf der Grundlage
eines Rechtsaktes des wallonischen Parlaments aus
dem Jahr 1994 (°°) ermichtigt, den Zugang zu den
wallonischen Flughifen (Charleroi, Liittich, Saint-Hu-
bert und Spa) zu regeln. Dieser Rechtsakt ermdoglicht
es der wallonischen Regierung, die Bewirtschaftung
der wallonischen Flughdfen zu konzessionieren, und
ermichtigt sie, ,nach von ihr bestimmten Modaliti-
ten Entgelte festzulegen und zu erheben (...) und
gegebenenfalls das Recht zur Erhebung der Entgelte
an die Konzessionsinhaber abzutreten“. Wenn der
wallonische Gesetzgeber auch vorsah, dass das Erhe-
bungsrecht unter bestimmten Bedingungen an einen
Konzessionsinhaber abgetreten werden konnte, so
konnte doch das Recht zur Festlegung der Entgelte
weder damals noch kann es heute abgetreten wer-
den. Es obliegt der Regierung der Region Wallonien.
Weder BSCA noch die Flughafenbetreibergesellschaft
von Liittich-Bierset konnen das Recht zur Festlegung
der Entgelte besitzen. Sie sind nur die ,passiven”
Begiinstigten eines Teils des Aufkommens, besitzen
aber keinerlei Befugnis hinsichtlich der Entgelthohe.
Im Besonderen wurde der an einen Umweltfonds
abzufithrende Anteil in Hohe von 35 % der verein-
nahmten Entgelte von der Region Wallonien regel-
miRig gedndert; diese Anderungen betrafen die Ein-
fihrung bzw. den Wegfall von Hochstgrenzen, den
Empfinger, d. h. einen speziellen Fonds oder den
neuen staatlichen Aktionir von BSCA, die Sowaer,
und schlieflich die Auflosung dieses Fonds und die
Verwendung der von BSCA an ihn abzufiihrenden
Summen.

(6%) Dekret des wallonischen Regionalrats vom 23. Juni 1994 iiber die
Einrichtung und Bewirtschaftung der Flughdfen und Flugplitze der
Region Wallonien (Moniteur belge vom 15. Juli 1994).
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— Die wallonische Regierung schuf mit dem Erlass
vom Juli 1998, der durch den Erlass von 2001 gein-
dert wurde, den Rahmen fiir den Zugang zu allen
wallonischen Flughdfen und Flugplitzen. Dieser
Erlass legte die Hohe der bei den Nutzern zu erhe-
benden Entgelte fest, fithrte in Artikel 7 Absitze 1
und 2 ein fiir alle verfiigbares Rabattsystem fiir die
Landegebithr in Abhingigkeit von der Flugzeug-
masse ein, sah die Sitzung eines beratenden Aus-
schusses der Flughafennutzer zur Abgabe einer Stel-
lungnahme bei geplanten Anderungen des Gebiih-
rensystems oder der Gebithrenhdhe (°%)  vor,
bestimmte die Modalititen fur die Erhebung der Ent-
gelte und sah vor, dass ,die Entgelte und Grund-
preise den Nutzern mit allen zweckmifigen Mitteln,
insbesondere durch Aushang und Veroffentlichung
in den A.LP. (Aeronautical Information Publication),
bekannt gegeben werden®.

(145) Uber die geltende Regelung, die im Moniteur belge ver-

offentlicht wurde, handelt die Region Wallonien als
Behorde, indem sie den Zugang zu offentlichem Gut der
Region Wallonien zu gleichen Bedingungen fiir alle Nut-
zer regelt und sicherstellt. Wenn die Region Wallonien,
wie Belgien und Ryanair behaupten, in einem Wirt-
schaftszweig interveniert, dann ist ihre Rolle der eines
Regulierers gleichzusetzen. Mit der Festlegung der Hohe
der Flughafengebiihren, die von den Nutzern fur die
Inanspruchnahme der wallonischen Flughifen zu zahlen
sind, schafft sie einen Rahmen fiir einen Wirtschafts-
zweig, tritt aber sicher nicht als Unternehmen auf.

(146) Im Beschluss iiber die Einleitung des Verfahrens wurden

die von der Region Wallonien fiir den Flughafen Char-
leroi festgelegten Flughafentarife als ,Gebithren” bezeich-
net, und auch in dieser Entscheidung wurde diese
Bezeichnung bislang beibehalten. Man kann in Betracht
ziehen, dass es sich um das handelt, was der Europii-
sche Gerichtshof als ,parafiskalische Abgaben” bezeich-
net, d. h. um Abgaben, die sich dadurch kennzeichnen,
dass sie schon zum Zeitpunkt der Erhebung dazu
bestimmt sind, zur Finanzierung einer bestimmten Mit-
telzuweisung zu dienen (%). In diesem Fall wurden die
von der Region Wallonien festgelegten Flughafenabgaben
dem Flughafenbetrieb zugewiesen und gingen zu 65 %
an die Betreibergesellschaft und zu 35% an einen
Umweltfonds. Sie ermoglichen die Finanzierung einer
bestimmten Mittelzuweisung. Derartige Finanzierungs-
modalititen wurden vom Gerichtshof unter dem

(6%) Die Kommission merkt hierzu an, dass die wallonische Regierung

den beratenden Ausschuss der Nutzer bei der Anderung der Hohe
der Flughafengebithren mit dem Erlass aus 2001, der insbesondere
die Niederlassung von Ryanair in Charleroi beriicksichtigte und die
Fluggast- und Landegebiihr fur alle Nutzer anhob, offensichtlich
nicht konsultiert hat. Diese Konsultation wird in den ,Erwdgungs-
griinden” des Erlasses aus 2001 nicht erwdhnt.

(%) Vgl. Randnr. 167 der Schlussantrige des Generalanwalts in den ver-

bundenen Rechtssachen C-34/01 bis C-38/01, Enirisorse SpA
gegen Ministero delle Finanze (noch nicht in der Sammlung).

Gesichtspunkt der parafiskalischen Abgaben unter-
sucht (%8).

(147) Im vorliegenden Fall konnte bei einer Interpretation im

weitesten Sinne die Bezeichnung ,Entgelt”, das als Ver-
giitung einer erbrachten Leistung definiert ist, gewdahlt
werden. Im wallonischen Flughafentarifsystem ist der
unmittelbare und offenkundige Bezug zwischen der
Abgabenhohe und der den Nutzern erbrachten Leistung
dagegen schwach ausgeprdgt. Die erhobenen Abgaben
entsprechen nicht der direkten Vergiitung einer Leistung,
die Leistungen, die dieser Vergiitung entsprechen, wer-
den nicht genau definiert und die ,Entgelte“ sind nicht
mit direktem Bezug auf einen Parameter, wie beispiels-
weise die Betriebskosten, sondern relativ ,abstrakt” defi-
niert ().

(148) Die Kommission muss dagegen ihre Praxis bei fritheren

Entscheidungen zum Thema Flughafengebithren beriick-
sichtigen; dabei entschied sie mehrfach, hierfir den
Begriff ,Entgelte* zu wihlen (7°). Auch wenn es in die-
sen Entscheidungen im Allgemeinen nicht darum ging,
zwischen Gebithren und Entgelten zu unterscheiden,
und die dort verwendete Terminologie unabhingig von
der in der eigentlichen Notifizierung gewihlten Defini-
tion sein mag, ist die Kommission der Auffassung, dass
es gingige Praxis ist, diese Abgaben eher als Entgelte
denn als Gebithren zu bezeichnen. Die Kommission
stellt auch fest, dass der Gerichtshof diese Bezeichnung
nicht angefochten hat (7).

(149) Die Kommission hilt es daher iiber die eigentliche Defi-

nition hinaus fiir angemessen, die von der Region Wallo-
nien fiir das Landen oder Abstellen von Flugzeugen fest-
gesetzten Betrdge rechtlich als Entgelte anzusehen und
den Oberbegriff Flughafenabgaben zu verwenden.

(68) Insbesondere in seinem Urteil vom 2. Juli 1974 in der Rechtssache

C-173(73, Italien/Kommission, Slg. 1974, 709, in dem er ausfiihrte:
,Da die fraglichen Fonds nach innerstaatlichen Rechtsvorschriften
durch Zwangsbeitrage gespeist werden und, wie der vorliegende
Fall zeigt, gemdfl diesen Rechtsvorschriften verwaltet und verteilt
werden, sind sie als staatliche Mittel im Sinne des Artikels [87] zu
betrachten, selbst wenn ihre Verwaltung nichtstaatlichen Organen
anvertraut ware* (Randnr. 35). In seinem Urteil vom 11. Mirz
1992 in den verbundenen Rechtssachen C-78 bis C-83/90, Compa-
gnie Commerciale de 'Ouest, Slg. 1992, 1-01847, bestitigte der
Gerichtshof, dass Beihilfen, die durch parafiskalische Abgaben
finanziert werden, Beihilfen im Sinne von Artikel 87 EG-Vertrag
darstellen.

(6% Vgl. Erlass der Region Wallonien vom 16. Juli 1998: ,Fiir das Lan-

den eines Flugzeugs wird ein Entgelt fillig“ (Art. 3.1); ,Fir das
Abstellen des Flugzeugs im Freien wird ein Entgelt fallig* (Art. 4.1);
LFir die Nutzung der Anlagen durch die Fluggiste wird ein Entgelt
fallig“ (Art. 5).

("% Vgl. insbesondere die Entscheidungen der Kommission 95/364/EG

vom 28. Juni 1995 betreffend Belgien (ABL L 216 vom 12.9.1995,
S. 8); 1999/199/EG vom 10. Februar 1999 betreffend Portugal
(ABL. L 69 vom 16.3.1999, S. 31) und 2000/521/EG vom 26. Juli
2000 betreffend Spanien (ABL. L 208 vom 18.8.2000, S. 36).

(") EuGH-Urteil vom 29. Mirz 2001, Portugal/Kommission, Rechts-

sache C-163/99, Slg. 2001, 1-2613, zur Bestitigung der Entschei-
dung 1999/199/EG.
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(150) Die Kommission stellt in jedem Fall fest, dass diese Frage (155) Die Behauptung Ryanairs, derzufolge private Flughifen

(151)

(152)

(153)

(154)

der Begrifflichkeiten nichts an ihrer Analyse beziiglich
der Wiirdigung dieser Abgaben dndert, welche von der
regionalen Behorde festgelegt werden und auf Beschluss
dieser Behorde teilweise dem Flughafen als Konzessions-
inhaber und teilweise einem eingerichteten Umweltfonds
zugewiesen werden.

Der wallonische Erlass vom 16. Juli 1998 sah in Artikel
7 Absatz 3 vor, dass vom wallonischen Verkehrsminister
zu Werbezwecken noch giinstigere Rabatte auf die
Landeabgaben gewihrt werden konnten. Bei Bedarf wire
es auch moglich gewesen, die Bemessungsgrundlage fiir
das Flughafenentgelt (Fluggast oder Tonne) innerhalb des
geeigneten Rechtsrahmens zu dndern.

Stattdessen haben die wallonischen Behérden die Lande-
abgaben fiir einen einzigen Nutzer im Wege eines pri-
vatrechtlichen Vertrags, der nicht bekannt gemacht wer-
den sollte, fiir einen Zeitraum von 15 Jahren nach einer
anderen als der in der Regelung genannten Bemessungs-
grundlage gesenkt, ohne dass anderen Nutzern daraus
Anspriiche erwachsen sind. Die Region Wallonien hat
sich auch verpflichtet, fiir den Fall, dass Ryanair durch
die Ausiibung ihrer Rechtshoheit Nachteile entstehen
sollten, Entschidigungen zuzusichern.

Die Kommission vertritt die Auffassung, dass die Befug-
nisse der Region Wallonien unklar abgegrenzt sind. Statt
im Rahmen ihrer hoheitlichen Befugnisse zu handeln,
hat sie, als sie sich Ryanair gegeniiber verpflichtete,
gegen die von ihr selbst aufgestellten Regeln verstofien.
Die ,geschiftliche Notwendigkeit, Ryanair nach Char-
leroi zu holen, lief sie daher den in der Region Wallo-
nien geltenden Rahmen fiir die Festsetzung der Abgaben
tiberschreiten. Belgien gibt dies implizit zu, indem es
erkldrt, dass die wallonischen Behorden eine Anderung
des Erlasses vom 16. Juli 1998 vorbereiten wiirden, ,die
es ermoglichen wird, die verschiedenen objektiven Krite-
rien zur Unterscheidung verschiedener Arten von Nut-
zern der wallonischen Flughifen genauer zu beriicksich-
tigen“. Diese unklare Abgrenzung der Befugnisse und
die Ryanair gewdhrten Vorteile kénnen nicht mit dem
Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden privaten
Kapitalgebers gerechtfertigt werden.

Ryanair machte geltend, dass die Kommission, falls sie
entscheiden sollte, dass die Region Wallonien nicht
berechtigt gewesen sei, Ryanair diese Vorteile zu gewih-
ren, ohne auch nur zu betrachten, ob ein marktwirt-
schaftlich handelnder privater Kapitalgeber dies getan
hidtte, zwischen offentlichen Flughifen (deren Entgelte
oft von einer Regierung oder einer Regulierungsbehorde
festgelegt und iiberwacht wiirden) und privaten Flughi-
fen (die fiir die Dauer eines Vertrags in der Festsetzung
der Entgelte frei seien) diskriminieren wiirde. Damit
wiirde sie zwischen offentlichen und privaten Flughifen
diskriminieren, obwohl es in Artikel 295 EG-Vertrag
heiffe: ,Der Vertrag lasst die Eigentumsordnung in den
verschiedenen Mitgliedstaaten unberiihrt.

(156)

(157)

(158)

(159)

die Abgaben frei festlegen konnten, wihrend die Abga-
ben offentlicher Flughifen von einer Behdrde oder Regu-
lierungsbehorde festgelegt und tberwacht wiirden, ist
nicht stichhaltig. In Europa werden die Flughafenentgelte
oder -gebithren in den einzelnen Mitgliedstaaten oder
sogar innerhalb eines Mitgliedstaats auf unterschiedliche
Weise festgelegt (72). Diese unterschiedlichen Arten der
Entgelt- oder Gebiihrenfestlegung lassen sich nicht strikt,
wie von Ryanair vorgebracht, in die Dichotomie ,6ffent-
liche Flughifen und ,private Flughdfen“ einteilen.

Ein Flughafen erfillt immer eine gemeinniitzige Auf-
gabe, weshalb er im Allgemeinen auch gewissen Formen
der Regulierung unterworfen ist, selbst wenn er einem
privaten Unternehmen gehért und/oder von einem sol-
chen betrieben wird. Private Flughafenbetreiber konnen
dieser Regulierung unterworfen werden, und ihre Ent-
geltfestsetzungsbefugnisse werden aufgrund ihrer Mono-
polstellung oft durch Vorschriften nationaler Regulierer
geregelt. Die starke Position der Flughifen gegeniiber
ihren Nutzern kann so iiber die Festlegung von Gebiih-
renhochstsitzen (,Price caps®) von den nationalen Regu-
lierern eingegrenzt werden. Die Behauptung, ein privater
Flughafen sei in der Festlegung seiner Entgelte frei, ohne
irgendeiner Form der Regulierung unterworfen zu sein,
ist in jedem Fall nicht richtig.

Unrichtig ist auch die Behauptung, ein offentlicher Flug-
hafen sei in der Festlegung seiner Flughafenabgaben
nicht ,frei“. Nichts steht dem im Wege, dass ein offent-
liches Unternchmen, das einen Flughafen betreibt, die
Hohe selbst festlegt, wobei diese Befugnisse gegebenen-
falls reguliert werden konnen. So hitte die Region Wal-
lonien entscheiden konnen, dass BSCA das Entgelt fiir
die den Nutzern erbrachten Leistungen unter Beachtung
bestimmter Grundsitze und Bedingungen selbst festgele-
gen kann. Offentliche und private Flughifen im Bereich
der Festlegung von Flughafenabgaben einander gegen-
iiberzustellen, ist eine unrichtige Vereinfachung eines
wesentlich komplexeren Sachverhalts.

Die Kommission diskriminiert in keiner Weise zwischen
offentlichen und privaten Flughifen. Sie beschrankt sich
darauf, das von der Region Wallonien gewihlte und frei
eingefithrte System zu untersuchen und festzustellen,
dass die Region Wallonien bei der Festsetzung der Flug-
hafenabgaben und somit auch bei ihrer Entscheidung,
von dieser Rahmenregelung abzuweichen, nicht als
Unternehmen sondern als Behdrde handelt. Die Kom-
mission beurteilt lediglich die Merkmale einer Organisa-
tionsform und begibt sich damit nicht in einen Wider-
spruch zu Artikel 295 des Vertrags.

Die Kommission weist nachdriicklich darauf hin, dass es
der Region Wallonien ihrer Ansicht nach vollig frei

(7?) Zur wirtschaftlichen Regelung von Flughifen siche beispielsweise
Kapitel 5.1.2 des genannten Berichts der Universitit Cranfield.
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(160)

(161)

(162)

gestanden hat, ganz legal ein Anreizsystem fiir die Flug-
hafenabgaben am Flughafen Charleroi einzufiihren.
Diese Moglichkeit gibt ihr das in ihren eigenen Rechts-
vorschriften vorgesehene transparente Rabattsystem. Die
Kommission hat, beispielsweise in der genannten Ent-
scheidung Manchester, bereits anerkannt, dass ein Flug-
hafen ein diskriminierungsfreies und befristetes Rabatt-
system einfithren darf. Das System der so genannten
Werberabatte des Verkehrsministers konnte in diesem
Rahmen geschen werden. Da die Praktiken der Mitglied-
staaten und/oder Flughafenbetreiber im Hinblick auf die
Flughafentarifgestaltung derzeit in Europa nicht harmo-
nisiert sind, stand und steht es der Region Wallonien
vollig frei, als Anreiz fir die verstirkte Nutzung des
Flughafens Charleroi einen neuen offentlichen, giinstige-
ren Tarif fir Luftfahrtunternehmen einzufithren. Die
Kommission muss dagegen feststellen, dass die Region
Wallonien von keiner dieser legalen Moglichkeiten, die
es ermoglicht hitten, den Ryanair eingerdumten Tarif
diskriminierungsfrei allen interessierten Luftfahrtunter-
nehmen anzubieten, Gebrauch gemacht hat.

Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass der
Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden privaten
Kapitalgebers auf das Verhalten der Region Wallonien
nicht anwendbar ist und dass die Ermifigung der Flug-
hafenabgaben und die zugesicherte Entschidigung einen
Vorteil im Sinne von Artikel 87 Absatz 1 EG-Vertrag
darstellen. Diese Vorteile ermdglichen Ryanair eine Sen-
kung ihrer Betriebskosten.

5.1.1.2. Ryanair von BSCA gewiihrte Vorteile

a) Anwendung des Grundsatzes des
marktwirtschaftlich handelnden privaten
Kapitalgebers auf einen Flughafen, dessen
Finanzstruktur an die des Staates oder an die von
Regionen oder anderen Gebietskorperschaften
angelehnt ist

In jhrem Beschluss tiber die Einleitung des Verfahrens
vertrat die Kommission die Auffassung, dass der Grund-
satz des marktwirtschaftlich handelnden privaten Kapi-
talgebers nicht ohne weiteres auf BSCA anwendbar sei:
,Die Behordenrolle der Region und die Unternehmer-
rolle des Flughafenbetreibers BSCA waren nicht eindeu-
tig gegeneinander abgegrenzt, was die Anwendung die-
ses Grundsatzes (Anm.: des Grundsatzes des marktwirt-
schaftlich handelnden privaten Kapitalgebers) stark
erschwert”.

In der Tat ist BSCA, deren Finanzstruktur eng an die der
Region Wallonien angelehnt ist, nicht allen Risiken aus-
gesetzt, die eine unternehmerische Tatigkeit kennzeich-
nen.

(163) Erstens hat BSCA iiber eine Konzession mit einer Lauf-

zeit von 50 Jahren, die es ihr ermdéglicht, 65 % der Flug-
hafengebiihren, die von den im Flughafen niedergelasse-
nen Geschiftsleuten gezahlten Vermogenseinnahmen,
die von ihr frei festgelegten Bodenabfertigungsentgelte
sowie weitere Einnahmen (Kraftstoffverkauf, andere
Dienstleistungen fiir die Flughafennutzer) zu kassieren,
ein ausschliefliches Recht erhalten, nimlich das Recht,
einen Flughafen zu betreiben.

(164) Zweitens trigt BSCA nicht alle Kosten und somit Risi-

ken, die mit dem Flughafenbetrieb in Charleroi verbun-
den sind (73). Zudem steht es der Region Wallonien frei,
die Aufgaben von BSCA iiber Anderungen an den Kon-
zessionsvertragen im Hinblick auf eine finanzielle Entlas-
tung zu modifizieren, indem sie Kosten iibernimmt oder
auf den Steuerzahler abwalzt.

(165) Drittens bleibt auch der Status von BSCA unklar. Es

handelt sich um eine Gesellschaft, die mit nicht eindeu-
tig bestimmten Aufgaben des offentlichen Dienstes
betraut ist, deren Ausgleich ebenfalls nicht eindeutig
bestimmt wird.

(166) Unter diesen Umstinden kann die Kommission nicht

wirklich tiberpriffen, ob die Finanzierungen, die BSCA
fir ihre Aufgaben von allgemeinem Interesse erhilt,
nicht eine Uberkompensation beinhalten. Derartige Ein-
nahmen kénnen dann zur Finanzierung gewerblicher
Tatigkeiten dienen. Die Gefahr einer Quersubventionie-
rung zwischen verschiedenen Titigkeitsarten kann daher
nicht ausgeschlossen werden.

(167) Die Stellungnahmen der Beteiligten, insbesondere Ryan-

air und private Flughafenbetreiber, betreffen jedoch
schwerpunktmifliig die Analyse des Verhaltens von
BSCA als privater Kapitalgeber; diese Beteiligten sind der
Ansicht, dass die Vorteilsgewdhrung zugunsten eines
Luftfahrtunternehmen im Tausch gegen die von diesem
Unternehmen bewirkten Einnahmen gingige Geschafts-
praxis ist.

(7%) Zahlreiche Titigkeiten werden von der Region Wallonien oder der

Société wallonne des aéroports iibernommen; dazu zihlen unter
anderem der Neubau von Infrastrukturen und umfangreiche Repa-
raturen am Standort Charleroi, Umweltmafinahmen, die Sicherheit
und Bewachung des Flughafens (beispielsweise die Kontrolle des
Zugangs zum Boardingbereich und die Gepickkontrolle), Haft-
pflichtversicherungen, das mit Polizei-, Sicherheits- und Kontroll-
aufgaben betraute Personal, Rechtsanwaltshonorare zur Verteidi-
gung der Belange der Region in Flughafenangelegenheiten, Studien
und Kolloquien zu Flughafenfragen, die Erstattung bestimmter Kos-
ten fur die Flugverkehrskontrolle, die von Belgocontrol iibernom-
men werden, die Anschaffung spezieller langlebiger beweglicher
Giiter fiir den Flughafen usw. Siche beispielsweise den Haushalts-
plan der Region Wallonien fiir das Jahr 2003 (Bereich 54—Verkehr
— Programme 02: regionale Flughifen und Flugplitze), Website:
http://[mrw.wallonie.be[sg/db/Depenses|..

\Kubla|KU %20D05205402.htm.
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(168) Auferdem hat das Urteil Aéroports de Paris (ADP) im b) Vergleiche zwischen ,,6ffentlichen“ und

(169)

(170)

Flughafensektor fir Klirung gesorgt, indem es den
Betrieb eines Flughafens als Unternehmenstitigkeit ein-
stufte. In Anlehnung an das Urteil ADP kann man die
Meinung vertreten, dass BSCA ein Unternehmen im
Sinne des Wettbewerbsrechts ist, da seine Tatigkeit, d. h.
die Uberwachung und Organisation von Bodenabfer-
tigungsdiensten sowie die Bereitstellung der gemeinsam
von allen Nutzern und Dienstleistern, die am Flughafen
tatig sind, in Anspruch genommenen Einrichtungen,
wirtschaftlicher Art ist ("#). Der Betrieb der gemeinsam
genutzten Infrastrukturen erfordert die Organisation und
Koordination aller damit zusammenhingenden Tatigkei-
ten. Diese Art von wirtschaftlichen Titigkeiten obliegt
auch privaten Flughafenbetreibern wie TBI oder Morri-
sonm.

Die Kommission erinnert dagegen an die Grenzen der
Argumentation fur den privaten Kapitalgeber, die sie
unter Randnummer 82 der Entscheidung iiber die Einlei-
tung des Verfahrens definiert hat und die folgenderma-
Ren lauteten: ,Als nicht mit dem Grundsatz des markt-
wirtschaftlich handelnden privaten Kapitalgebers verein-
bar sind Verpflichtungen anzusehen, die von einem
Flughafenbetreiber eingegangen werden und fir die
nicht nachgewiesen werden kann, dass sie dazu fiihren,
dass der Flughafenbetrieb als solcher innerhalb einer
angemessenen Frist einen angemessenen Nutzen daraus
zieht. Selbstverstindlich konnen etwaige positive Aus-
wirkungen auf die Wirtschaft der Region um den Flug-
hafen herum bei der Beurteilung, ob die Intervention
Beihilfeelemente enthilt oder nicht, nicht zum Tragen
kommen.“ Die Kommission hat auf den ersten Blick
Zweifel, dass das Kriterium des privaten Kapitalgebers
vor einem Hintergrund wie diesem, in dem Investitionen
in die Flughafeninfrastruktur aus offentlichen Mitteln
finanziert und nicht in die Rentabilititsberechnungen
einbezogen wurden, als voll und ganz erfullt angesehen
werden kann. Angesichts des Pilotcharakters dieser Ent-
scheidung und weil dieser Grundsatz im Zuge des Ver-
fahrens von verschiedenen Parteien angefithrt wurde,
wird die Kommission jedoch untersuchen, ob die
Voraussetzungen fiir die Anwendung dieses Kriteriums
erfiillt sind.

So hat die Kommission letztendlich in der Logik des
Urteils Aéroports de Paris und trotz der schwierigen
Umsetzung versucht zu beurteilen, ob die Kriterien fiir
den privaten Kapitalgeber im Fall von BSCA bei ihrem
Vertrag mit Ryanair als erfullt angesehen werden kon-
nen.

(" Vgl. EuGel-Urteil vom 12. Dezember 2000, Aéroports de Paris/
Kommission, Rechtssache T-128/98, Slg. 2000, 1I-3929, Randnr.
107: ,Der Begriff des Unternehmens im gemeinschaftlichen Wett-
bewerbsrecht umfasst jede eine wirtschaftliche Tatigkeit ausiibende
Einheit, unabhingig von ihrer Rechtsform und der Art ihrer Finan-

zierung ...;

eine wirtschaftliche Tatigkeit ist jede Tatigkeit, die

darin besteht, Giiter oder Dienstleistungen auf einem bestimmten
Markt anzubieten®.

(171)

172)

(173)

(174)

(175)

»privaten” Flughifen

Ryanair {ibermittelte der Kommission vertrauliche
Daten, aus denen hervorgeht, dass die Nettozahlungen
des Luftfahrtunternehmens an BSCA hoher sind als die
an andere private Flughifen, mit denen Ryanair Vertrdge
mit einer Laufzeit von 10 bis 20 Jahren geschlossen hat.
Das ldsst darauf schlieen, dass das Verhalten von BSCA
dem Verhalten privater Flughdfen und somit dem eines
privaten Kapitalgebers entspricht. Ob sich die BSCA
aber tatsichlich wie ein privater Kapitalgeber verhalten
hat, ldsst sich nur dann wirklich bestimmen, wenn man
die Betriebsparameter von BSCA, die maflgeblich fiir ihr
Angebot waren, betrachtet.

Die Analyse kann im Wesentlichen aus drei Griinden
nicht durch Vergleiche mit Angeboten privater Flugha-
fenbetreiber vorgenommen werden.

Erstens sind andere Flughifen nicht unbedingt in der
gleichen Position wie BSCA. Die Aufgaben von Flugha-
fenbetreibern sind von Flughafen zu Flughafen verschie-
den, insbesondere je nach geltender Regelung; das Glei-
che gilt fur ihre betrieblichen Aufwendungen und
Ertrage sowie fiir die geografische Lage und ihre Ent-
wicklungsphase (Fluggastautfkommen, Zahl der Luftfahrt-
unternehmen, freie Kapazititen usw.).

Zweitens konnen Vergleiche mit anderen Flughifen, wie
von einigen Beteiligten angemerkt wurde, dadurch ver-
zerrt werden, dass auch private Flughifen fur verschie-
dene Zwecke offentliche Mittel erhalten konnen, ins-
besondere, um ihnen zu ermdglichen, Luftfahrtunterneh-
men anzuziehen. So hat der Flughafen Knock, den
Ryanair als Beispiel fiir einen privaten Flughafen nennt,
welcher ihr bessere Konditionen als Charleroi einriume,
Marketingsubventionen von der irischen Regierung
erhalten. Diese Subventionen ermdglichten ihm eine
Senkung der Flughafengebiihren, die Ryanair und, in
geringerem Mafe, British Airways zahlen miissen (7).

Drittens ist es durchaus moglich, dass Ryanair, als sie
beschloss, sich an von privaten Unternehmen betriebe-
nen Flughifen niederzulassen, Gelder von lokalen
Gebietskorperschaften in der Umgebung erhalten hat. So
hat sich herausgestellt, dass Ryanair auf dem Flughafen
Stockholm-Skavsta, der von TBI betrieben wird und
wihrend der Untersuchungen in dieser Rechtssache
mehrfach als ,Beispiel“ genannt wurde, von der Regio-
nalregierung von Nykoping ein Marketing-Paket mit

(7®) Siehe den genannten Bericht der Universitit von Cranfield, Seiten

5-24 und 5-25. Siehe auch den Bericht des irischen Verkehrsminis-
ters: www.gov.ie/tec/aviation/reports/knockairport.htm.
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(176)

177)

(178)

einer Laufzeit von 10 Jahren in Hohe von 55 Mio. SEK
erhalten hat. Diese Vereinbarungen wurden aufgrund
der Nichtbeachtung der Vorschriften fiir die Vergabe
offentlicher Auftrige von einem schwedischen Gericht
im September 2002 fiir rechtswidrig erklirt (7).

Die Kommission vertritt die Auffassung, dass hier
beriicksichtigt werden muss, ob beim vertragschliefen-
den Flughafen oder im Rahmen eines parallelen Vertrags
offentliche Mittel vorhanden sind oder nicht und ob
dem betroffenen Luftfahrtunternehmen infolge der
Bewilligung dieser Mittel durch die offentliche Hand ein
Vorteil gewihrt wurde oder nicht. So sind beispielsweise
Mittel, die als — an sich nicht angefochtener — Aus-
gleich fiir die Ubernahme gemeinwirtschaftlicher Ver-
pflichtungen gezahlt und anschliefend in einen kom-
merziellen Vertrag mit einem Luftfahrtunternehmen
reinvestiert werden, als potenzielle Beihilfen zu betrach-
ten, und dies insbesondere dann, wenn keine buch-
miRige Trennung vorliegt und das Risiko einer Uber-
kompensation oder missbrauchlichen Kompensation
besteht.

Auf dieser Grundlage ist die Kommission der Ansicht,
dass die strikte Zweiteilung in ,offentliche Flughdfen®
und ,private Flughdfen“ weitgehend konstruiert ist, da
ein privater Flughafen verschiedene Arten offentlicher
Finanzierungen erhalten kann, die es ihm ermdglichen,
Luftfahrtunternehmen ,Vorteile® zu gewahren. Aus die-
sem Grund kann die Kommission nicht die von den Par-
teien genannten ,Beispiele” fiir private Flughafen heran-
ziehen. Sie wird daher das Verhalten von BSCA als pri-
vater Kapitalgeber im Zusammenhang mit den Belastun-
gen des Flughafens Charleroi untersuchen und nicht mit
Bezug auf andere Flughifen, die von der Situation, Funk-
tionsweise und Finanzierung her tiberhaupt nicht ver-

gleichbar sind.

¢) Anwendung des Grundsatzes im zeitlichen
Zusammenhang

Es ist nicht moglich, anhand der gegenwirtigen Ergeb-
nisse, d. h. auf der Grundlage von Analysen nach der
2001 getroffenen Investitionsentscheidung, zu bestim-
men, ob sich BSCA wie ein marktwirtschaftlich handeln-
der privater Kapitalgeber verhalten hat. Um zu unter-
suchen, ob sich das Unternehmen wie ein umsichtiger
marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber verhalten
hat, muss man sich gemifl der Rechtsprechung des
Gerichtshofs in den Kontext der Zeit zuriickversetzen, in
der die finanziellen Unterstiitzungsmaflnahmen getroffen
wurden. Die Kommission muss sich bei der Beurteilung,

(" Vgl. http://www.nykdping.se/templates_new/Page_end.asp?id=5911.

(179)

ob das Verhalten der BSCA wirtschaftlich verniinftig ist,
jeder Beurteilung aufgrund eines spidteren Zeitpunkts
enthalten (7). Es ist umso wichtiger, sich in den Kontext
der Investitionsentscheidung von BSCA im Jahr 2001
zuriickzuversetzen, als sich die Aufgaben von BSCA ab
2002 gedndert haben und die Konzessionsbedingungen
abgeindert wurden. lhre derzeitige Aufwands- und
Ertragsstruktur ist nicht mehr die Gleiche wie zum Zeit-
punkt der Investitionsentscheidung in 2001 ("%). Aus
diesem Grund kann sich die Kommission bei der Beur-
teilung, ob sich BSCA wie ein umsichtiger Kapitalgeber
verhalten hat, nicht auf den Geschiftsplan 2002 und auf
die Studie von Deloitte & Touche aus 2003 stiitzen.

Ryanair legte nahe, dass die Kommission bei der Anwen-
dung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handeln-
den privaten Kapitalgebers nicht den gegenwirtigen
Zeitpunkt, sondern die Laufzeit des Vertrags (15 Jahre)
oder sogar die Laufzeit der Konzession der BSCA (50
Jahre) zugrunde legen sollte. Wihrend eine Priifung des
gegenwirtigen Zeitpunktes in der Tat nicht annehmbar
ist, kann die Kommission nicht 50 Jahre als Referenz-
zeitraum nehmen, wenn der Vertrag iiber 15 Jahre lauft
und kein anderes Element eine solche Dauer rechtfertigt.
Die Kommission stellt im Ubrigen fest, dass BSCA ihre
wichtigsten Finanzplanungen iber zehn Jahre erstellt
und Validierungen der externen Beteiligten fir zehn
Jahre gefordert hat. Die Kommission wird sich daher bei
ihrer Priifung auf den Zeitraum 2001-2010 konzentrie-
ren, der Gegenstand der wichtigsten Studien von BSCA
und ihren Beratern war. Sie stellt jedoch fest, dass einige
der vorbereitenden Aufstellungen fiir den Geschiftsplan
von BSCA einen Zeitraum von insgesamt 15 Jahren bis
2015 umfassen und somit der Vertragslaufzeit entspre-
chen; diese Planungen brauchen somit nicht extrapoliert
zu werden, um Daten {iber einen lingeren Zeitraum zu
erhalten. Es ist in der Tat nicht das Ziel der Kommission,
anstelle des Kapitalgebers iiber die Beurteilung zu ent-

(7) EuGH-Urteil vom 16. Mai 2002 ,Stardust Marine®, Frankreich/

(78

~

Kommission, Rechtssache C-482/99, Slg. 2002, S. 1-4397: ... dass
man sich fir die Priifung der Frage, ob sich der Staat wie ein
umsichtiger marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber verhalten
hat, in den Kontext der Zeit zuriickversetzen muss, in der die
finanziellen Unterstiitzungsmaflnahmen getroffen wurden, um
beurteilen zu konnen, ob das Verhalten des Staates wirtschaftlich
verniinftig ist, und dass man sich jeder Beurteilung aufgrund einer
spiteren Situation enthalten muss“ (Randnr. 71). Siehe auch die
Mitteilung der Kommission an die Mitgliedstaaten iiber die Anwen-
dung der Artikel 92 und 93 EWG-Vertrag und des Artikels 5 der
Kommissionsrichtlinie 80/723/EWG iiber offentliche Unternehmen
in der verarbeitenden Industrie (ABL. C 307 vom 13.11.1993, S. 3):
,Die Kommission wird keinesfalls durch eine Beurteilung im Riick-
blick feststellen, ob die Zufithrung 6ffentlicher Mittel eine Beihilfe
darstellt, blof weil die tatsichlich erzielte Ertragsrate nicht ange-
messen war. Nur solche Maffnahmen koénnen als Beihilfen behan-
delt werden, bei denen die Kommission der Ansicht ist, dass es fiir
sie zum Zeitpunkt der Investitions- oder Finanzierungsentschei-
dung keine objektiven oder in gutem Glauben angenommenen
Griinde gab, die verniinftigerweise eine mit einem privaten Unter-
nehmen vergleichbare Rendite erwarten liefen“ (Randnr. 28).

Vgl. Randnummern 60, 61 und 62 des Beschlusses iiber die Einlei-
tung des Verfahrens zu den Anderungen an der Konzession aus
1991, die am 29. Mirz 2002 und 15. April 2002, d. h. nach der
Unterzeichnung der Vertrige mit Ryanair im November 2001,
erfolgten.
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scheiden, gleich ob es sich um die gewahlte Dauer fiir
die Erstellung der Finanzplanungen oder um die beim
Aufbau dieser Planungen unterstellten Annahmen han-
delt. Wie sie bereits in der Vergangenheit ausfithren
konnte, ist sich die Kommission ,dariiber im Klaren ...,
dass fiir unternehmerische Investitionsentscheidungen
ein grofer Entscheidungsspielraum notwendig ist* (7).
Die Kommission wird insbesondere 15-Jahres-Daten ver-
wenden, um das Gesamtkonzept des Vertrags bei der
Berechnung der abgezinsten Zahlungsstrome oder des
internen Zinsfules des Vorhabens zu erfassen.

(180) Die Kommission wird tiberpriifen, ob sich BSCA tatsich-

lich wie ein marktwirtschaftlich handelnder privater
Kapitalgeber verhalten hat, indem sie die in den Pro-
tokollen der Verwaltungsratssitzungen des Unterneh-
mens enthaltenen Informationen heranzieht, die Stich-
haltigkeit des 2001 aufgestellten Geschiftsplans priift
und die Betriebsbedingungen, die Aufgaben und die
Pflichten von BSCA nach den damals geltenden wallo-
nischen Rechtsvorschriften und Konzessionsvertragen
beriicksichtigt.

Analyse des Verhaltens von BSCA

(181) Die Kommission stellt fest, dass sich der Verwaltungsrat

von BSCA auf mindestens vier Sitzungen (15. Juni, 29.
Juni, 10. und 31. Juli 2001) wiederholt intensiv mit den
Bestimmungen des Vertrags mit Ryanair befasst hat. Er
hat mehrfach Personen zu den Verhandlungen gehort
(den Rechtsberater des fiir Flughafenfragen zustindigen
wallonischen Ministers sowie die beiden Verhandlungs-
fihrer, die sowohl Verwaltungsratsmitglieder als auch
Kabinettsmitglieder von zwei wallonischen Ministern
waren).

(182) Die Mitglieder des Verwaltungsrats trafen am 31. Juli

2001 die Entscheidung, den Vertrag mit Ryanair zu
schlieen, wobei sie die finanziellen Folgen dieses Ver-
trags fiir BSCA beurteilten. Obwohl ihnen die finanziel-

("% Vgl. Randnr. 29 der genannten Kommissionsentscheidung iiber die

Unternehmen der verarbeitenden Industrie sowie Randnr. 27: ,Fer-
ner ist es in Zukunft genauso wenig wie in der Vergangenzeit das
Ziel der Kommission, anstelle des Kapitalgebers zu urteilen. Offent-
liche Unternehmen und offentliche Kapitalgeber miissen bei einem
zusitzlichen Kapitalbedarf ebenso wie private Unternehmen und
private Geldgeber das Risiko und das zu erwartende Ergebnis des
Investitionsvorhabens kalkulieren. Die Kommission ihrerseits ist
sich dariiber im Klaren, dass diese Risikoanalyse von offentlichen
Unternchmen, genauso wie von privaten Unternehmen, den Ein-
satz von unternehmerischen Fihigkeiten erfordert und naturgemaf§
eine weite Bandbreite der Beurteilungsmoglichkeiten durch den
Investor ermdglicht. Innerhalb dieser weiten Bandbreite der Beur-
teilungsmoglichkeiten kann von der Entscheidung des Investors
nicht auf das Vorliegen von staatlichen Beihilfen geschlossen wer-
den.”

len Informationen relativ spit (3%) vorgelegt wurden,
konnten sie sich am 31. Juli 2001 auf Finanzplanungen
stiitzen, iiber die sie auch berieten. BSCA hat sich auch
auf der Grundlagen einer Strategie verpflichtet, die in
einem den Verwaltungsratsmitgliedern vorgelegten Leit-
faden klar und schliissig dargelegt wurde.

(183) BSCA hat so, wie es auch ein privater Kapitalgeber getan

hitte, einen mehrjahrigen Geschiftsplan fur den Zeit-
raum 2001-2010 aufgestellt, der die Ertrige und Auf-
wendungen im Zusammenhang mit der Niederlassung
von Ryanair enthielt. Die Kommission hat diesen Plan,
dessen Schliisselzahlen in Tabelle 3 dargestellt sind,
gepriift und — vorbehaltlich der Angaben unter den
Erwigungsgriinden 185 ff. — festgestellt, dass er fur
samtliche Aufwendungen und Ertrige im Zusammen-
hang mit der Entwicklung der Tétigkeit von BSCA repri-
sentativ ist. So wurden die Einnahmen auf der Grund-
lage der erwarteten Fluggastzahlen und der Betriebskos-
ten im Zusammenhang mit den durch Ryanair erzielten
Grofenvorteilen und der Eroffnung eines neuen Termi-
nals in 2005 prognostiziert. Festzustellen ist, dass der
Abschlusspriifer von BSCA, der sich mit dem Geschifts-
plan 2001 auseinandergesetzt hat, feststellte: ,Die bei
der Ausarbeitung dieses Geschiftsplans beriicksichtigten
Annahmen sind insbesondere im Hinblick auf die Ein-
nahmen aus dem Parkplatzgeschift und auch hinsicht-
lich der Gemeinkosten, verglichen mit dem, was Ende
Juni tatsichlich ausgegeben wurde, vorsichtig.”

(184) Obwohl der Verwaltungsrat von BSCA iiber die Bestim-

mungen des Vertrags mit Ryanair beraten hat, die lang-
fristigen wirtschaftlichen Folgen fiir BSCA anhand eines
Geschiftsplans fur den Zeitraum 2001-2010 beurteilt
hat und das Unternehmen auf der Grundlage einer klar
und schliissig erscheinenden Strategie verpflichtet hat,
hat die Kommission den Eindruck, dass sich BSCA den-
noch nicht wie ein marktwirtschaftlich handelnder pri-
vater Kapitalgeber verhalten hat. Zum Zeitpunkt der
Investitionsentscheidung hat BSCA nicht alle Annahmen
des geplanten Vertrags mit Ryanair und nur dieses Ver-
trags kohdrent analysiert; auch hat sie mehrere Faktoren,
die jede Aussicht auf eine langfristige Rentabilitdt hitten
vereiteln konnen, nicht beriicksichtigt. Damit hat sie
Risiken auf sich genommen, die ein marktwirtschaftlich
handelnder privater Kapitalgeber nicht eingegangen
wire.

(185) Diese Risiken hdngen sowohl mit Daten des Geschifts-

plans als auch mit den Beziehungen zwischen BSCA
und der Region Wallonien zusammen. Erstere, die sich
bei der Priifung des Geschiftsplans durch die Kommis-

(3% Bereits am 30. Mai 2001 duferte der Verwaltungsrat den Wunsch,

,50 bald wie moglich eine Finanzplanung fiir die zukiinftigen
Geschifte mit Ryanair“ zu erhalten. Am 10. Juli 2001 teilte ein
Verwaltungsratsmitglied dem Verwaltungsrat mit, dass die Verwal-
tungsratsmitglieder kaum Informationen fiir eine finanzielle Beur-
teilung des Vertrags hitten, und betont deren Bedeutung vor dem
Hintergrund der Haftung der Verwaltungsratsmitglieder. Der
Geschiftsplan wird erst am 31. Juli 2001 vorgelegt und diskutiert.
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(186)

(187)

(188)

sion herausgestellt haben, lassen erkennen, dass BSCA
bei der Aufstellung ihres Geschiftsplans positive Annah-
men und in jedem Fall Annahmen, die von der geplan-
ten Zusammenarbeit mit Ryanair unabhingig waren,
unterstellt hat. Zweitere hingen im Wesentlichen mit
den Kosten fiir Unterhaltung und Brandschutz und mit
dem Umweltfonds zusammen, die nicht ordnungsgemif
erfasst wurden. Dabei hat BSCA die kiinftigen Ertrige
fur den Zeitraum 2001-2011 nach den unterstellten
Annahmen mit 33 bis 56 Mio. EUR zu hoch einge-
schitzt. Ein privater Kapitalgeber wire ein solches Risiko
nie eingegangen, da dieser Betrag im giinstigsten Fall
praktisch gleich den Ergebnissen von BSCA fur einen
Zeitraum von 10 Jahren gewesen wire (35 Mio. EUR).

Finanzlage von BSCA vor Unterzeichnung des Vertrags mit
Ryanair

Es erscheint der Kommission wichtig, den mit Ryanair
angestrebten Vertrag in die Perspektive der bereits exis-
tierenden Aktivititen von BSCA und die damalige
Finanzlage des Unternehmens einzuordnen. In den
vorangehenden Jahren hatte BSCA eine vorsichtige
Managementpolitik ohne besonderes Risiko betrieben.
So lag die Aktivitit in den Jahren 1997 bis 1999 weit
unter dem vertraglich erlaubten Niveau. Der Flughafen
wurde jdhrlich von 210 000 bis 235 000 Fluggisten
genutzt und erzielte Einnahmen von insgesamt 5,9 bis
6,9 Mio. EUR im Jahr. Diese Aktivitdt fihrte zu einem
positiven Unternehmensergebnis, das zwar gering, aber
stetig ausfiel und sich 1997 auf 136 000 EUR, 1998 auf
12000 EUR und 1999 auf 168 000 EUR belief. Die
Lage war 2000, im letzten Geschiftsjahr vor Abschluss
des Vertrags mit Ryanair, unverdndert geblieben: Der
Flughafen war von 255 000 Fluggisten genutzt worden
und es wurden Einnahmen von 7,3 Mio. EUR und ein
Ergebnis von 117 000 EUR erzielt.

Aus finanzieller Sicht war die Lage gesund, das Unter-
nehmen war fast unverschuldet und das Eigenkapital
entwickelte sich in diesem Zeitraum positiv und
schwankte zwischen 4,3 und 4,6 Mio. EUR bei einer
Gesamtbilanzsumme von 6,3 bis 9,5 Mio. EUR je nach
Jahr.

Im Geschdftsplan zugrunde gelegte Annahmen

Folgende Annahmen, die dem Geschiftsplan zugrunde
gelegt wurden, erscheinen der Kommission als falsch, da
sie erstens von einer Rentabilititssteigerung in Verbin-
dung mit der Ankunft von Liniengesellschaften aus-
gehen, die jedoch aufgrund des mit Ryanair geschlosse-
nen Vertrags weder automatisch noch indirekt zustande
kommt, und sie zweitens von einer Begrenzung der Mar-
ketingzuschiisse ausgehen, die vertraglich mit Ryanair
vereinbart wurden.

(189)

(190)

(191)

(192)

a) Margenverbesserung durch Steigerung
des Verkehrs von Liniengesellschaften

Der von BSCA vorgelegte Geschiftsplan bezieht sich auf
die Gesamtheit der Aktivititen, unabhingig davon, ob
sie durch den mit Ryanair geschlossenen Vertrag hervor-
gerufen sind. Dies ist fur sich genommen kein Stein des
Anstofes fiir die Kommission, da beispielsweise 2001,
im ersten Jahr des Geschiftsplans, 360 000 abfliegende
Fluggiste von insgesamt 384 400, mithin fast 94 %, von
Ryanair beférdert wurden. Es kann daher verniinftiger-
weise unterstellt werden, dass fast alle Kosten und
gewerblichen Einnahmen im Geschiftsplan mit dieser
Aktivitit zusammenhingen.

Der Flughafen wird jedoch nur von wenigen anderen
Fluggisten, die von anderen Liniengesellschaften als den
Billigfluganbietern (16 600 im Jahr 2001) und von Char-
tergesellschaften (7 800 im Jahr 2001) kommen, genutzt,
insgesamt rund 25 000 im Jahr. Der Geschiftsplan geht
zwar von einer in etwa gleich bleibenden Zahl von
Charterfluggésten aus, unterstellt aber — wie aus den
Tabellen 3 und 4 ersichtlich — ein starkes Fluggast-
wachstum bei den Liniengesellschaften, wo im Jahr
2002 eine Zahl von 20000 und 2003 von 25000
abfliegenden Fluggisten erreicht werden soll. Eine solche
Steigerung hat sich bislang jedoch nicht abgezeichnet —
im Gegenteil waren laut dem BSCA-Geschiftsbericht fur
2002 nur insgesamt 25 800 Fluggiste, davon 12 900
abfliegende Fluggiste von anderen Luftfahrtunterneh-
men als Ryanair, sowohl Charter- als auch Liniengesell-
schaften, zu verzeichnen.

Das von diesen Gesellschaften generierte Aufkommen
soll laut Geschiftsplan stetig steigen und sich 2004 auf
40 000 Fluggiste, 2005 auf 60 000, 2006 auf 150 000
und ab 2010 auf 300 000 Fluggiste und mehr belaufen.

Im Geschiftsplan wird dies jedoch nicht genau begriin-
det. Es wurde auf den dem BSCA-Verwaltungsrat am 31.
Juli 2001 vorgelegten Startegieleitfaden verwiesen. Darin
werden zwar die Moglichkeiten angesprochen, den Flug-
hafen iiber Ryanair hinaus weiterzuentwickeln, indem
auf andere Billigfluganbieter wie Easyjet oder Virgin
Bezug genommen wird, wobei letzteres Unternehmen
als ein Mischunternehmen zwischen Billigfluganbietern
und klassischen Luftfahrtunternehmen dargestellt wird.
Die anderen angefithrten Liniengesellschaften wiirden
aus Nordafrika oder den osteuropdischen EU-Beitrittslan-
dern kommen. In demselben Leitfaden wird aber ange-
merkt, dass der Flughafen Charleroi fiir Regionalflugge-
sellschaften nur von geringem Interesse ist, und es wird
ausgefiihrt: ,Nur eine Sittigung von Zaventem konnte
sie zu einem Umdenken bewegen, was aber nicht vor
2005-2010 zu erwarten ist (eventuell auch erst spiter,
falls SABENA den Betrieb in groerem Mafs einschrin-
ken sollte).”
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BSCA verweist in demselben Dokument darauf, dass
Ryanair angesichts seiner Bedeutung fir den Flughafen
Jimmer Vorrang bei der Flugplanung haben wird“. Wei-
ter heiflt es: ,Es ist daher angebracht, Unternehmen in
den Zeiten auflerhalb der Spitzenbelastung nach Char-
leroi zu holen, um den Einsatz der Abfertigungs- und
Check-in-Mitarbeiter zu optimieren. Dabei sollte nicht
gezogert werden, erhebliche Tarifermédfigungen fur diese
Dienste einzurdumen, die fir BSCA Fixkosten darstel-
len.“

Die Annahmen des Geschiftsplans sehen fiir diesen Ver-
kehr jedoch eine erhohte Marge iiber die variablen Kos-
ten hinaus vor, und zwar in Hohe von 23 EUR je abflie-
genden Fluggast im Jahr 2002-2003, die im Laufe der
Zeit noch steigen soll, und zwar auf 27 EUR im Jahr
2007, fast 30 EUR im Jahr 2011 und mehr als 32 EUR
im Jahr 2015. Diese Marge umfasst Handling-Ertrige in
der Grofenordnung von [...] bis [...] EUR je Fluggast je
nach Jahr, Flughafenentgelte von [...] bis [...] EUR,
Ertrdge aus Pkw-Parkgebithren der Fluggiste (rund [...]
EUR) und eine Marge fiir gelieferten Flugkraftstoff (rund
[...] EUR).

Die Kommission ist angesichts dessen der Auffassung,
dass die Zugrundelegung eines so erheblichen Anstiegs
des Verkehrsaufkommens der Liniengesellschaften und
die Verkniipfung dieses Verkehrsaufkommens mit einer
so hohen Marge je Fluggast bei der Ausarbeitung des
Geschiftsplans, mit dem der Vertrag mit Ryanair
gerechtfertigt werden sollte, ohne jegliche Sicherheit
erfolgte. Dieses zusitzliche Verkehrsaufkommen war,
abgesehen von dieser Unsicherheit, dariiber hinaus tiber-
haupt nicht mit dem Vertrag verkniipft und konnte im
Rahmen einer Priifung, wie sie ein umsichtiger Investor
vorgenommen hitte, nicht als Beleg fiir die Rentabilitit
dienen.

Des Weiteren ist die Kommission der Auffassung, dass
ein umsichtiger Investor nicht das Risiko eingegangen
wire, eine so hohe Marge bei der Bodenabfertigung
anzusetzen, wo das unterstellte Fluggastaufkommen in
dieser Phase des Geschiftsplans die Zahl von zwei Mio.
Fluggisten im Jahr bei weitem iiberschreitet. Die bereits
angesprochene obligatorische Umsetzung der Richtlinie
96/67/EG wiirde eine derartige Einschitzung dieser
kommerziellen Aktivitdt und einer solchen Rentabilitdt
nicht zulassen, es sei denn, die Anforderungen und
wahrscheinlichen Folgen der Umsetzung dieser Richtlinie
werden wissentlich verkannt, insbesondere der verstarkte
Wettbewerb in einem so rentablen Titigkeitsbereich.

Desgleichen hitte ein umsichtiger Investor keinen Ver-
trag unterzeichnet, bei dem ihn die Laufzeit von 15 Jah-
ren und das darin veranschlagte Aufkommen in die
Situation gebracht hitten, entweder den Vertrag wegen
der notwendigen buchhalterischen Transparenz der
Bodenabfertigung nicht einhalten zu kénnen oder aber
den Markt faktisch anderen Betreibern zu verschlieSen.

(198)

(199)

(200)

(201)

Auf der Kostenseite verursachen diese Steigerungen des
Abfertigungsvolumens (iiber 100 000 Fluggiste mehr im
Jahr zwischen 2006 und 2010, insgesamt eine Steige-
rung um 500 000) jedoch nur einen Anstieg der Per-
sonalkosten bei der Abfertigung und Flugscheinausstel-
lung von 2,5% im Jahr, was lediglich dem Gehalts-
anstieg entspricht. Das 2006 oder sogar 2002 vorhan-
dene Personal soll also nach diesen Annahmen in der
Lage sein, im Jahr 2010 eine anderthalb bis zweimal so
grofle Fluggastzahl zu bewiltigen. Das Argument eines
besseren Personaleinsatzes in Nebenzeiten vermag nicht
zu iberzeugen, wenn gleichzeitig mit Bezug auf die
neuen Fluggesellschaften die Arbeitsbelastung angefiihrt
wird, um den durchschnittlich zwolfmal so hohen Preis
der Dienstleistung zu rechtfertigen.

Auch der Anstieg der Kosten fiir andere Kategorien ist
nicht mit diesen Steigerungen des Verkehrsaufkommens
verkniipft. Nach den Annahmen im Geschiftsplan wur-
den die verschiedenen Dienstleistungen und Giiter, die
Parkgebithren und die Erlose im Wesentlichen indexiert,
um der Steigerung der Faktorkosten Rechnung zu tra-
gen, aufler in bestimmten Jahren wie 2005, fur das
andere Abweichungen (nach oben und nach unten) im
Zusammenhang mit der Indienststellung des neuen
Abfertigungsgebiudes beriicksichtigt wurden.

Die Kommission stellt auch fest, dass eine Reihe dieser
Verkehrssteigerungen die Durchfihrung eines umfangrei-
chen Investitionsprogramms voraussetzt, das unter ande-
rem den Bau eines neuen Abfertigungsgebdudes 2005,
die Verlangerung der Start- und Landebahn, Arbeiten an
den Flugzeugabstellflichen, den Erwerb neuer Grundstii-
cke usw. umfasst. Dieses Programm wurde im Sowaer-Fi-
nanzierungsplan, der am 23. Mai 2001 von der wallo-
nischen Regierung angenommen wurde, auf 3,75 Mrd.
BEF, also rund 90 Mio. EUR, beziffert. Diesen Steigerun-
gen des Verkehrsaufkommens, so sie denn eintreten,
ligen somit auch ganz andere Griinde als nur die Unter-
zeichnung des Vertrags mit Ryanair zugrunde. Die Vor-
nahme oOffentlicher Neuinvestitionen zur Abfertigung
zusdtzlicher Fluggiste ist in dieser Hinsicht von wesentli-
cher Bedeutung.

b) Nichtberiicksichtigung des
Marketingbeitrags von 4 Euro je
Fluggast fiir die Billigfluganbieter,
aufler fir die ersten 700 000
Ryanair-Fluggiste

Der Geschiftsplan beriicksichtigt den Marketingbeitrag
von 4 EUR je abfliegenden Fluggast lediglich fur die ers-
ten 700000 Fluggdste von Billigfluganbietern, die
Ryanair zugeordnet werden, wohingegen die Zahl der
Fluggdste von Billigfluganbietern von 2004 bis 2010 bis
auf 1150 000 steigen soll. Ab 2013 soll die Zahl von
1250 000 iberschritten werden. Im Protokoll der
BSCA-Verwaltungsratssitzung vom 31. Juli 2001 ist von
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einem Ziel von 2000000 Ryanair-Fluggisten (d.h.
1000 000 abfliegende Fluggiste) die Rede. Der Strate-
gieleitfaden, der auf derselben Sitzung vorgelegt wurde
und in Randnummer 192 erwihnt wurde, enthilt fol-
gende Wertung: ,Es ist illusorisch zu hoffen, dass eine
weitere Gesellschaft eine Basis in Gosselies einrichtet*.

Es wire daher unrealistisch, nicht davon auszugehen,
dass diese Fluggdste auf Ryanair-Fliigen befordert wer-
den, was bedeutet, dass diese Kosten fiir alle Ryanair-
Fluggiste beriicksichtigt werden miissen, jedenfalls bis
zu der vertraglich vereinbarten Schwelle von 26 Flug-
paaren (3!). Dies wiirde sich negativ auf das Unterneh-
mensergebnis auswirken, da die Kosten von 200 000
EUR im Jahr 2004 bei 50 000 Fluggisten auf 1 800 000
EUR im Jahr 2010 bei 450 000 Fluggisten ansteigen
wiirden, also wihrend der Laufzeit des Plans 2001-2010
insgesamt ein Volumen von 6 620 000 EUR hitten. Die-
ser Betrag wiirde nach 2010 noch weiter ansteigen, da
ab 2013 die Zahl von 550 000 Fluggisten erreicht wird
und sich der somit vernachlissigte Marketingbeitrag fiir
den Zeitraum 2001-2015 auf 17 320 000 EUR beliefe.

Bei der Beurteilung der Auswirkungen auf den
Geschiftsplan dieser beiden giinstigen kommerziellen
Annahmen, also der Unterstellung eines Gewinnbeitrags
aufgrund neuer Linienfluggdste und der Nichtberiick-
sichtigung aller Marketingkosten fiir simtliche potenziel-
len Ryanair-Fluggiste, stellt die Kommission fest, dass
das von BSCA erwartete Unternehmensergebnis im Zeit-
raum 2001 bis 2010, ein kumuliertes laufendes Ergebnis
von 35,6 Mio. EUR, um 26,9 Mio. und 6,6 Mio. EUR,
insgesamt also 33,5 Mio. EUR, zu verringern ist, so dass
fast der gesamte erwartete Gewinn aufgezehrt wird. Das
Betriebsergebnis erreicht Ende 2005 seinen Tiefpunkt
mit einem zu finanzierenden Verlust von kumulativ
rund 5,4 Mio. EUR; es bleibt bis einschlieflich 2009
negativ und erreicht erst 2010 die Gewinnzone (2,1 Mio.
EUR Gewinn). Das mit 6,33 % abgezinste Nettoergebnis
des Zeitraums 2001-2010 stellt einen negativen Kapital-
wert von rund -776 000 EUR dar.

Auch iber die gesamte 15-jahrige Laufzeit des Ryanair-
Vertrags, also 2001-2015, wird das von BSCA erwartete
kumulierte Unternehmensergebnis von 108,6 Mio. EUR
durch diese beiden Faktoren um 78,4 Mio. und 17,3
Mio. EUR, insgesamt also um 95,7 Mio. EUR, iiber-
bewertet. Das kumulierte Unternehmensergebnis beliefe
sich daher iiber die Vertragslaufzeit nur noch auf 12,9
Mio. EUR; bei Abzinsung der Zahlungsstrome mit dem-

(1) Je nach eingesetztem Fluggerit (B 737 - 200 oder 800) und Sitzla-
defaktor (mindestens 70 % wie auch im BSCA-Geschiftsplan unter-
stellt) werden bei 26 Flugpaaren (also 26 Starts) zwischen 850 000
und 1250 000 abfliegende Fluggiste im Jahr befordert. Die letzt-
genannte Zahl wurde als Obergrenze der Tatigkeit von Ryanair bei
der Priifung des Geschiftsplans durch die Kommission und bei der
oben vorgenommenen Berechnung der maximalen Anpassung
zugrunde gelegt.

(205)

(206)

(207)

selben Zinssatz von 6,33 % ergibt sich ein mit 2,7 Mio.
EUR nur geringfiigig positiver Kapitalwert.

Die Kommission weist darauf hin, dass der Abzinsungs-
satz von 6,33 % (%2) der von der Kommission verwen-
dete Referenzzinssatz fiir den Zeitraum 1. Januar bis 1.
Dezember 2001 ist, also des Zeitraums, in dem BSCA
den Vertrag mit Ryanair ausgehandelt und abgeschlossen
hat. BSCA hatte in ihren der Kommission vorgelegten
Berechnungen einen Zinssatz von 4,27 % zugrunde
gelegt, der dem Zinssatz 10-jahriger Staatsanleihen
(OLO) entsprach. Die Kommission kann nicht akzeptie-
ren, dass ein solcher Zinssatz fiir die Kreditaufnahme
eines souverianen Staats, die als risikolos fiir den Glaubi-
ger gilt, auf ein Unternehmen angewendet wird. Der
von der Kommission verwendete Zinssatz spiegelt eine
Risikopriamie von 200 Basispunkten {iber dem OLO-Satz
wider, was nach Auffassung der Kommission bereits
mehr als vorteilhaft ist angesichts des Risikos im Luftver-
kehrsmarkt, insbesondere Ende 2001 zur Zeit der Ver-
tragsunterzeichnung. Dieser Risikozins scheint auch
angesichts der zu finanzierenden Summe gering: nimmt
man den kumulierten Verlust Ende 2005 von 5,4 Mio.
EUR, so ibersteigt diese Summe bereits die Eigenmittel
des Unternehmens zum Zeitpunkt der Vertragsunter-
zeichnung von rund 4,6 Mio. EUR. Dariiber hinaus ldsst
die Verwendung eines Zehn-Jahres-Zinssatzes auch fiir
die Berechnung des Kapitalwerts tiber fiinfzehn Jahre die
Analyse der Projektrentabilitit fir BSCA in einem giins-
tigen Licht erscheinen, da fiir lingere Laufzeiten norma-
lerweise hohere Zinssitze gelten.

Die Kommission weist auch darauf hin, dass gemafl
ihrer Mitteilung iiber die Methode der Festsetzung der
Referenz- und Abzinsungssitze (8%), als Referenzzinssatz
der Interbankensatz tiber funf Jahre mit einer Risikopra-
mie von 75 Basispunkten als Mindestzinssatz verwendet
wird. So hat die Kommission auch die Verwendung
eines Zinssatzes fir lingere Laufzeiten, beispielsweise
iiber zehn Jahre, wie auch einer hoheren Risikopramie
von bis zu 400 Basispunkten oder mehr vorgesehen.

Die Kommission ist der Auffassung, dass allein wegen
der uberschitzten gewerblichen Einnahmen und der
unterschitzten gewerblichen Kosten, die unmittelbar mit
dem Ryanair-Vertrag verkniipft sind, ein umsichtiger pri-
vater Investor diesen Vertrag nicht unterzeichnet hitte.
Diese Schlussfolgerung ergibt sich insbesondere aus dem
in den Randnrn. 203 und 204 berechneten Kapitalwert
fir den Vertrag, der iiber einen Zeitraum von 10 Jahren
negativ ist und iiber 15 Jahre nur leicht positiv, ange-
sichts der mit dem Vertrag verbundenen Risiken, der
Notwendigkeit zur Finanzierung der zwischenzeitlichen
Verluste und der Ausgangslage des Unternchmens, die
durch eine vorsichtige, aber einen kleinen Gewinn erzie-
lende Unternehmenspolitik gekennzeichnet ist. Beziiglich

(3?) Die Zinssdtze fiir die Vergangenheit sind auf der Internetseite der

Kommission unter folgender Adresse abrufbar: http://europa.eu.int/
comm)/competition/state_aid/others/reference_rates.html
(%) ABL C 273 vom 9.9.1997, S. 3.



L 13738

Amtsblatt der Europdischen Union

30.4.2004

(208)

(209)

(210)

(211)

der bereits zur Anwendbarkeit des Prinzips des privaten
Kapitalgebers aufgekommenen Fragen stellt die Kommis-
sion fest, dass die Priifung der konkreten Kriterien fiir
das Engagement von BSCA im Vertrag mit dem Luft-
fahrtunternehmen Ryanair ergibt, dass das Kriterium des
privaten Kapitalgebers im vorliegenden Fall in keiner
Weise erfiillt ist. Die Annahmen zur Geschiftsentwick-
lung sind jedoch nicht die einzigen, die das BSCA-Ergeb-
nis im Zusammenhang mit dem Ryanair-Vertrag verbes-
sern. Im Zusammenhang mit den Beziehungen zwischen
BSCA und der Region Wallonien wurden zwei weitere
Annahmen genutzt.

Aufwendungen fiir Unterhaltung und Brandschutz

BSCA hat der Tatsache nicht Rechnung getragen, dass es
aufgrund der zu dem Zeitpunkt geltenden Konzessionen
der Region Wallonien die Kosten fiir Brandschutz und
Unterhaltung zu iibernehmen hatte. Die Konzessionen
von 1991, die 1999 geindert wurden, sahen vor, dass
die Finanzierung dieser Kosten in erster Linie BSCA
oblag.

Zwar wurden die Kosten von 1991 bis 1997 aufgrund
von ,Ubergangsbestimmungen® zur Konzession von
1991 sowie von 1997 bis 2000 aufgrund einer Ande-
rung der Konzession von 1999 durch den Haushalt der
Region Wallonien getragen, doch war vereinbart wor-
den, ,diese Bestimmungen im Rahmen des Haushalts
2000 erneut zu iberpriifen und zwar in Abhingigkeit
von der finanziellen Ausgeglichenheit der Konzession
sowie der erwarteten und im Haushalt beriicksichtigten
Entwicklung des Unternehmensergebnisses von BSCA in
den Folgejahren. Die belgischen Behorden haben die
Haushaltsentscheidungen der Region Wallonien vom 16.
Dezember 1999 und 14. Dezember 2000 vorgelegt, die
belegen, dass die Region diese Kosten fiir die Jahre 2000
und 2001 iibernahm, dass aber keine Zusagen der
Region iiber diesen Zeitraum hinaus gegeben wurden.

Das BSCA-Schreiben an das wallonische Verkehrsminis-
terium vom 5. Juli 2001, das von den belgischen Behor-
den vorgelegt wurde und das sich auf die Haushaltsmit-
tel 2002 fur Unterhaltung/Brandschutz bezieht, ergibt
keine stichhaltigen Anhaltspunkte fur die Haltung der
wallonischen Regierung, da Belgien keine Antwort der
wallonischen Regierung auf dieses Schreiben vorlegte, in
dem eventuell im Verlauf von 2001 die Ubernahme die-
ser BSCA entstehenden Kosten vereinbart worden wire.

Da die Konzessionsbestimmungen vor dem Frithjahr
2002 nicht erneut tiberpriift worden waren, befand sich
BSCA zu dem Zeitpunkt, als es 2001 Verpflichtungen
gegeniiber Ryanair einging, somit in einem ,rechtlichen
Vakuum“  beziiglich  Brandschutz/Unterhaltung. Die
finanziellen Auswirkungen dieses ,rechtlichen Vakuums*

(212)

(213)

(214)

fur BSCA lassen sich auf der Grundlage des Geschifts-
plans 2001 auf iiber 28 Mio. EUR (28 159 047 EUR) (%4
beziffern. Dieser Betrag ist auch in der Hinsicht beacht-
lich, als BSCA tber die Fortfithrung der fritheren Zah-
lungen hinaus auch bereits einen Anstieg der kiinftigen
diesbeziiglichen Ausgleichszahlungen der Region Wallo-
nien eingeplant hatte, die im Zeitraum 2002-2010 eine
Hohe von 5,6 Mio. EUR erreichen sollten.

Der Wirtschaftspriifer von BSCA hat die Mitglieder des
Verwaltungsrats am 15. Juni 2001 auf dieses juristische
Vakuum aufmerksam gemacht (Im Ubrigen weist der
Wirtschaftspriffer darauf hin, dass — sofern noch nicht
geschehen — die ausgelaufene Vereinbarung iiber den
Brandschutz erneuert werden muss) und dies bei seiner
Priifung der Biicher von BSCA 2001 noch einmal betont
(,Beim Unternehmensergebnis ist eine mit der Zeit
ansteigende Zuwendung fiir Unterhaltung/Brandschutz
zu Lasten des Haushalts der Region Wallonien beriick-
sichtigt, ebenso eine Investitionszulage fiir Unterhaltung|
Brandschutz fir einen Zeitraum von 2001 bis 2003.
Diese Ertrdge unterliegen den Bestimmungen der Kon-
zessionsvereinbarung sowie des Lastenhefts, das am 31.
Dezember 2000 abgelaufen ist®).

Ein umsichtiger Investor wire das Risiko eines Engage-
ments mit Ryanair nicht eingegangen, ohne zuvor die
Situation beziiglich Unterhaltung/Brandschutz zu kliren.
Die auf dem Spiel stehenden Betrige waren zu hoch,
um vernachldssigt werden zu konnen. Der Betrag von
de 28159 047 EUR fiir die Jahre 2002-2010 muss zu
dem kumulierten BSCA-Ergebnis fiir diesen Zeitraum in
Beziehung gesetzt werden, das sich auf 35 591 420 EUR
belduft. Auf der Grundlage des Geschiftsplans 2001
machen die Aufwendungen fir Unterhaltung/Brand-
schutz in diesem Zeitraum 79 % des erwarteten Ergeb-
nisses von BSCA aus.

In dieser Hinsicht bestreitet die Kommission nicht die
rechtmifSige Moglichkeit der wallonischen Behorden, die
Kosten fiir Unterhaltung/Brandschutz weiterhin zu tiber-
nehmen. Sie stellt im Gegenteil fest, dass dies vorweg
nicht so geschehen ist, dass das begiinstigte Unterneh-
men, BSCA, Gewissheit tiber die weitere Fortsetzung der
Zuwendungen durch die Region Wallonien haben konn-
te, wihrend nach den 1999 geinderten Konzessions-
bedingungen diese Kosten grundsitzlich von BSCA zu
tragen waren.

(3% Die 28159 047 EUR entsprechen im weiter oben dargelegten

Geschiftsplan der Summe der Subventionen ,Leistungen Unterhal-
tung/Brandschutz” fiir die Jahre 2002-2010, wobei die Kommission
der Tatsache Rechnung trigt, dass die Region Wallonien im
Dezember 2000 haushaltsrechtlich verpflichtet hat, die Kosten von
2001 zu iitbernehmen, und dass BSCA diese Summe beriicksichti-
gen konnte. Uber 2001 hinaus verfiigte das Unternehmen jedoch
iiber keine Zusagen.
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(215) Unabhingig davon, dass die Kommission ihren Stand-
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punkt beziiglich der grundsitzlichen Haltung eines
umsichtigen Investors beibehilt, kann sie sich jedoch der
Meinung anschliefen, dass ein Teil dieser Kosten Fixkos-
ten sind, die in jedem Fall hitten getragen werden miis-
sen, auch wenn nicht feststeht, ob sie von BSCA oder
von der Region Wallonien zu tragen wiren. Bei der Prii-
fung dieses Punkts konnte die Kommission feststellen,
dass es sich nicht um Fixkosten handelt, sondern um
beschiftigungsabhingige Kosten:

— Die Subvention fiir Unterhaltung/Brandschutz belief
sich auf [...] Mio. EUR im Jahr 1987, auf [...] Mio.
EUR im Jahr 1998 und auf [...] Mio. EUR im Jahr
1999. Wird der vergangenheitsbezogene Wert von
1,6 Mio. EUR pro Jahr als Fixkosten fiir BSCA oder
fur die Region Wallonien zugrunde gelegt, konnte
nur die Differenz zwischen diesem Betrag und den
Betridgen im Geschiftsplan als zusitzliche Kosten in
Verbindung mit der Erweiterung der Unternehmens-
titigkeit nach Unterzeichnung des Ryanair-Vertrags
angeschen werden.

— Auf diese Weise wiren 1,6 Mio. EUR im Jahr fiir
jedes der neun Jahre im Zeitraum 2002-2010, ins-
gesamt also 14,4 Mio. EUR, von den in Randnr. 211
genannten 28,1 Mio. EUR abzuziehen, was aber
noch Mehrkosten im Zusammenhang mit dem
Ryanair-Vertrag von rund 13,7 Mio. EUR iibrig liefe,
fir die BSCA iiber keinerlei Gewissheit verfiigte. Bei
Betrachtung des Zeitraums 2002-2015 beliefe sich
das Risiko fiir BSCA auf 22,2 Mio. EUR.

Nur aufgrund der besonderen Beziehung zwischen
BSCA und der Region Wallonien war es BSCA moglich,
dies vorwegzunehmen. Ein umsichtiger Investor wire
solche Risiken ohne férmliche Garantie nicht eingegan-
gen.

Umweltfonds

Aufler der Frage Unterhaltung/Brandschutz hitte ein
umsichtiger Investor in der Situation von BSCA einen
zweiten gesetzlich festgelegten Parameter nicht unter-
schitzt, nimlich die an den Umweltfonds zu leistenden
Zahlungen, also 35 % der Flughafengebiihren.

Der BSCA-Geschiftsplan 2001 sah die Zahlung von
35 % der Flughafengebithren an diesen Fonds fur die
Jahre 2001 und 2002 vor. Von 2003 bis 2010 ist dieser
Betrag im Geschiftsplan jedoch in der Hohe begrenzt
und entspricht nicht mehr 35 % der Flughafengebiihren.
Belgien hat erldutert, dass der BSCA-Beitrag auf 75 Mio.
BEF (1,86 Mio. EUR) begrenzt wurde und dies im
Sowaer-Finanzplan, der am 1. August 2001 an BSCA

(219)

(220)

tbermittelt wurde, belegt ist. Der Betrag wurde mit 2 %
jahrlich indexiert. Diese Begrenzung wird in einem Ver-
merk im Anhang zu den Schlussfolgerungen des BSCA-
Wirtschaftspriifers 2001 erwdhnt. Darin wird an die
zugrundegelegte Annahme erinnert: Der Umweltfonds
,wird auf 75 Mio. BEF begrenzt, indexiert ab 2003 (bis-
lang keine Vereinbarung unterzeichnet)‘. Die blofe
Genehmigung des Sowaer-Finanzplans durch die wallo-
nische Regierung am 23. Mai 2001 (,(sie) stimmt ...
dem Finanzplan zu®) kann nicht als wirksame Gesetzes-
dnderung angesehen werden, solange die betroffene
Gesellschaft Sowaer noch nicht mit der Einziehung die-
ser Gebithren beauftragt war, was erst im Laufe des Jah-
res 2002 eintrat. Nach den Berechnungen der Kommis-
sion wirkt sich diese Begrenzung im Zeitraum
2001-2010 in einer Einsparung von fast 9 Mio. EUR
(8 968 784 EUR) im Vergleich zu dem im wallonischen
Erlass vorgesehenen Betrag aus. Im Zeitraum 2001-2015
bewirkt die Begrenzung Einsparungen von fast 23,4
Mio. EUR.

Ein marktwirtschaftlich handelnder privater Kapitalgeber
hitte in einem iber 10 Jahre laufenden Geschiftsplan
nicht davon ausgehen konnen, einen Teil der gesetzlich
falligen Abgaben an einen Umweltfonds einbehalten zu
konnen. Er hitte nicht die Einbehaltung von fast 9 Mio.
EUR im Zeitraum 2001-2010 einplanen konnen, was
rund 25 % seines kumulierten Unternehmensergebnisses
in diesem Zeitraum (35 591420 EUR) entsprach, ohne
eine Gewdhr daftir zu haben, dass diese Begrenzung tat-
sdchlich durch einen Rechtsakt eingefithrt wird und ihm
zugute kommt.

BSCA ist jedoch erst seit der 2002 erfolgten Anderung
des Konzessionsvertrags, also nachdem der Ryanair-Ver-
trag unterzeichnet wurde, berechtigt, den Betrag von
35 % der Flughafengebiihren bis zu einer Obergrenze an
Sowaer abzufithren. Dieser ab 2003 auf 883 689 EUR
begrenzte und mit 2 % indexierte Betrag, der ab 2007
auf 2 651 067 EUR, wiederum mit 2 % indexiert, ange-
hoben wird, ist von BSCA als Abgabe fiir die Bereitstel-
lung von Infrastruktur an Sowaer zu entrichten. Die
effektive Obergrenze ist im Ubrigen eine andere als die
im Geschiftsplan zugrunde gelegte und verringert die
Belastung von BSCA in der Grofenordnung von einer
Million EUR im Jahr wihrend der ersten Jahre, wobei
die die Belastung spiter steigt. Dies ermoglicht eine ent-
sprechende Verbesserung des BSCA-Ergebnisses ab
2003. Anders als von den belgischen Behorden in ihrem
Schreiben vom 19. Dezember 2003 dargestellt fithrt die
Anderung der Obergrenze in den Geschiftsplinen 2001
und 2002 — wie die Tatsachen zeigen — sehr wohl zu
erheblichen Vorteilen fiir BSCA. Die von den belgischen
Behorden am 27. August 2003 vorgelegten Zahlen bele-
gen, dass sich der Vorteil fir BSCA durch die zweite
Obergrenze aus dem Geschiftsplan 2002 auf 2 964 000
EUR gegenitber dem Geschiftsplan 2001 belduft, der
somit in dieser Hinsicht nicht auf gesicherten Daten
beruhte. Die wallonische Regierung hat auferdem im
Juni 2003 entschieden, dass die von BSCA an den Fonds
abzufihrenden Betrige, rund 2,8 Mio. EUR, Sowaer
unter Abzug von 250 000 EUR Verwaltungskosten des
Fonds zu zahlen sind.
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In dieser Phase der Priifung stellt die Kommission fest,
dass ein privater Kapitalgeber sich erstens angesichts des
Risikos, zumindest teilweise Kosten fiir Instandsetzung
und Brandschutz tragen zu miissen, und zweitens ange-
sichts der an den Umweltfonds zu zahlenden Betrige
nicht in einem Vertrag mit Ryanair mit einer Laufzeit
von 15 Jahre gebunden hitte. Der Kapitalgeber hitte
nicht akzeptiert, sich moglichen Zahlungsverpflichtun-
gen iiber 22,7 Mio. EUR im Zeitraum 2001-2010 aus-
zusetzen, die mehr als 60 % des kumulierten Unterneh-
mensergebnisses tiber 10 Jahre (35,6 Mio. EUR) aus-
machen, ohne einschligige Garantien zu erhalten.

Schlussfolgerung zur Stichhaltigkeit des Geschdftsplans

Die Korrektur der Annahmen des Geschiftsplans hat die
im Folgenden ausgefithrten Konsequenzen. Es wird
betont, dass es sich dabei um eine Pro-forma-Gewinn-
rechnung handelt, die diejenige des privaten Kapital-
gebers ist (der keine Kenntnis von kiinftigen Begiins-
tigungen durch die Region Wallonien hat, denen nicht
aufgrund  von  Vereinbarungen offizieller  Status
zukommt), der umsichtig handelt (und daher einheitliche
Annahmen zu Aufwendungen und Ertrigen zugrunde-
legt, die sich aus dem zu priifenden Vertrag und nur aus
diesem ergeben), zum Zeitpunkt der Unterzeichnung des
Vertrags mit Ryanair. Faktisch wird dies nie mit dem
Geschiftsplan von BSCA iibereinstimmen.

Im Basiszeitraum 2001-2010 ist das vorgelegte Ergebnis
von 35,5 Mio. EUR mit folgenden Unsicherheiten behaf-
tet, die sich auf tiber 56,2 Mio. EUR beziffern lassen,
namlich

a) 33,5 Mio. EUR, die rein mit den Annahmen des
Geschiftsplans zur Geschiftsentwicklung und zu den
Kosten zusammenhingen, ndmlich

— 26,9 Mio. EUR beziiglich der zusitzlichen Marge
aufgrund der Annahmen zum Volumen und zur
Marge je Einheit im Zusammenhang mit dem
kiinftigen Verkehr von Liniengesellschaften;

— 6,6 Mio. EUR beziiglich der Begrenzung der
Marketingbeitrige auf eine bestimmte, nicht ver-
traglich festgelegte Hohe;

b) 22,7 Mio. EUR beziiglich der Annahmen, die sich
aus den Beziehungen zwischen BSCA und den wal-
lonischen Behorden ergeben, ndmlich

— 13,7 Mio. EUR im Zusammenhang mit der Fort-
fuhrung der Zuwendungen fiir Unterhaltung|
Brandschutz durch die Region Wallonien iiber
2001 hinaus; dabei ist lediglich der Teil beriick-

sichtigt, der 1,6 Mio. EUR im Jahr dibersteigt,
was den vergangenheitsorientierten Fixkosten
entspricht, die notwendigerweise beim Betrieb
des Flughafens anfallen und daher aus der
Bewertung des Vertrags mit Ryanair ausgeklam-
mert werden konnen;

— 9 Mio. EUR im Zusammenhang mit der Begren-
zung der Abfithrung an den Umweltfonds.

(224) Uber die gesamte Laufzeit 2001-2015 des Vertrags mit

Ryanair ist das vorgelegte Ergebnis von 108,6 Mio. EUR
mit denselben Unsicherheiten behaftet, die sich auf min-
destens 141,3 Mio. EUR belaufen, namlich

a) 95,7 Mio. EUR die rein mit den Annahmen des
Geschiftsplans zur Geschiftsentwicklung und zu den
Kosten zusammenhingen, nimlich

— 78,4 Mio. EUR beziiglich der zusitzlichen Marge
aufgrund der Annahmen zum Volumen und zur
Marge je Einheit im Zusammenhang mit dem
kiinftigen Verkehr von Liniengesellschaften;

— 17,3 Mio. EUR beziiglich der Begrenzung der
Marketingbeitrige auf eine bestimmte, nicht ver-
traglich festgelegte Hohe;

b) 45,6 Mio. EUR beziglich der Annahmen, die sich
aus den Beziehungen zwischen BSCA und den wal-
lonischen Behorden ergeben, ndmlich

— 22,2 Mio. EUR im Zusammenhang mit der Fort-
fihrung der Zuwendungen fiir Unterhaltung|
Brandschutz durch die Region Wallonien iiber
2001 hinaus; dabei ist lediglich der Teil beriick-
sichtigt, der 1,6 Mio. EUR im Jahr iibersteigt,
was den vergangenheitsorientierten Fixkosten
entspricht, die notwendigerweise beim Betrieb
des Flughafens anfallen und daher aus der
Bewertung des Vertrags mit Ryanair ausgeklam-
mert werden konnen;

— 23,4 Mio. EUR im Zusammenhang mit der
Begrenzung der Abfihrung an den Umwelt-
fonds.

(225) Die Kommission weist darauf hin, dass in allen diesen

Fillen das kumulierte Unternehmensergebnis von BSCA
tiber die Zeitraume 2001-2010 oder 2001-2015 negativ
bleibt. Es ist daher nicht erforderlich, den Barwert der
erzielten Ergebnisstrome zu berechnen, um die tatsich-
liche Rentabilitit zu ermitteln. Werden lediglich die
iibertrieben optimistischen Annahmen zur Geschiftsent-
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wicklung korrigiert, die unter Buchstabe a) der Rand-
nummern 223 und 224 genannt sind, ergibt sich tber
einen Zeitraum von 15 Jahren eine wenn auch nur sehr
geringe Rentabilitit, wie vorstehend berechnet. Auf-
grund dessen hat die Kommission bereits festgestellt,
dass ein privater Kapitalgeber sich bei einer derart gerin-
gen Gewinnerwartung nicht so verhalten hitte.

Die Kommission vertritt die Auffassung, dass ein
umsichtiger Investor in seinem Geschiftsplan, zumindest
als Unwigbarkeiten, auflerdem die Risiken im Zusam-
menhang mit seinen Beziechungen zu den wallonischen
Behorden beriicksichtigt hitte, die unter Buchstabe b)
der Randnummern 223 und 224 dargelegt sind.

Die Kommission ist daher der Auffassung, dass im Fall
von BSCA und des von ihm mit Ryanair geschlossenen
Vertrags Umfang und Art der damit zusammenhingen-
den Risiken, die sich aus der Priifung des Geschiftsplans
ergeben, sowie die entsprechenden Gewinnerwartungen
nicht der Argumentation eines marktwirtschaftlich han-
delnden privaten Kapitalgebers entsprechen. Ein solcher
Kapitalgeber hitte formliche Garantien der Region Wal-
lonien beziiglich der Fortsetzung oder gar Steigerung
der Zuwendungen fiir Unterhaltung und Brandschutz
iiber einen Zeitraum von 10 oder gar 15 Jahren einge-
holt. Er hitte auch dhnliche Garantien beziiglich der
wirksamen Begrenzung seiner Beitrdge zum Umwelt-
fonds tiber den gleichen Zeitraum eingeholt. Vor allem
hitte er einen sorgfiltigen Vergleich der sich aus dem
Vertrag ergebenden Aufwendungen und Ertrige vor-
genommen und aus der Gewinnerwartung im Zusam-
menhang mit dem Ryanair-Vertrag alle Ertrdge aus-
geklammert, die sich aus anderen unternehmerischen
Mafinahmen ergeben.

Im Dezember 2003 gaben die belgischen Behorden an,
dass das von BSCA erwartete Unternehmensergebnis fiir
2003 gemifl einer Ankiindigung auf einer Pressekon-
ferenz am 15. November 2003 ein Gewinn in der Gro-
Benordnung von 1,5 Mio. EUR wire, der noch zu iber-
prifen und von den Wirtschaftspriifern zu bestdtigen
sei, wihrend im Geschiftsplan 2001 ein Verlust in Hohe
von 1066 000 EUR eingeplant gewesen sei (2°). Hierzu
merkt die Kommission an, dass es sich dabei um im
Nachhinein ermittelte Daten handelt, die nicht dazu die-
nen konnen, die BSCA-Entscheidung zum Zeitpunkt der
Ereignisse im Juli 2001 zu erhellen. Die Kommission
stellt vor allem fest, das mehrere Buchhaltungsposten im
Ermessen der Region Wallonien, das Ergebnis 2003
gegeniiber den Erwartungen des Geschiftsplans 2001
verbessert haben:

— So verursacht die zusitzliche Begrenzung der Abfiih-
rung an den Umweltfonds tiber Sowaer eine zusitzli-

(®%) Sowie einen geplanten Verlust von 1531000 EUR im Geschifts-
plan 2002 nach Unterzeichnung des Ryanair-Vertrags.

che Einsparung in der Grofenordnung von
1030 000 EUR gemessen an der im Geschiftsplan
2001 vorgesehenen Belastung (1 934 313 EUR) und
der von BSCA nach der Unterzeichnung des Unter-
konzessionsvertrags im April 2002 zu tragenden
Belastung, die mit 901 363 EUR in den Geschifts-
plan 2002 aufgenommen wurde.

— Desgleichen belauft sich die schlieflich gewihrte
Subvention fiir Unterhaltung/Brandschutz fir 2003
aufgrund einer Verordnung der wallonischen Regie-
rung vom 6. Februar 2003 auf 4 288 000 EUR,
wihrend im Geschiftsplan 2001, der der Kommis-
sion vorgelegt worden war, ein Betrag von
2914900 EUR vorgesehen war. Aufgrund dieser
Anderung gegeniiber der urspriinglichen Annahme
ergibt sich fir das Geschiftsjahr 2003 eine Gewinn-
steigerung um 1 370 000 EUR.

— Unter ansonsten gleichen Bedingungen miisste der
fir 2003 angekiindigte Gewinn von 1,5 Mio. EUR
um diese beiden zusitzlichen Einsparungen gekiirzt
werden, die zum einen auf einer geringeren Abfiih-
rung an Sowaer und zum zweiten auf einer hoheren
Ausgleichszahlung der Region Wallonien beruhen.
Diese beiden Maflnahmen verschaffen BSCA im Jahr
2003 einem Vorteil von insgesamt 2 400 000 EUR.
Zieht man dies von dem angekiindigten Unterneh-
mensergebnis ab, um ein Maf fiir den betriebswirt-
schaftlichen Erfolg von BSCA im Vergleich zu den
Annahmen des Geschiftsplans 2001 zu erhalten,
ergibt sich ein Verlust in der GoRenordnung von
900 000 EUR, was leicht unter den 1066 000 EUR
des Geschiftsplans liegt, aber keine entscheidende
Verbesserung der Situation darstellt wie von den bel-
gischen Behorden behauptet.

(229) Was die verlangte und erteilte Bestitigung von Deloitte

& Touche beziiglich der Konformitit der Priifung der
Geschiftspline 2001 und 2002 angeht, kann die Kom-
mission die Aussagen der belgischen Behorden und ihres
Sachverstdndigen nicht vollstindig teilen.

— Sie stellt als erstes fest, dass es sich bei dem Doku-
ment von Deloitte & Touche um ein einfaches
Schreiben von einer halben Seite handelt, das das-
selbe Datum tragt, an dem diese Priifung von
Sowaer verlangt wurde (27. November 2003); es
kann daher nicht als vollstindige Priifung des
Geschiftsplans 2001 angeschen werden.

— Zwar wird in diesem Schreiben auf eine gewisse
Zahl erheblicher Unterschiede zwischen den beiden
Geschiftsplanen hingewiesen, etwa auf den Preis fir
Abfertigungsleistungen fiir andere Unternehmen als
Ryanair, die im Plan 2002 erheblich niedriger als im
Plan 2001 sind, oder auf die Personalkosten, aber
das Schreiben beschrinkt sich doch auf die Feststel-
lung, dass diese Unterschiede Auswirkungen auf die
erwarteten Ergebnisse haben, die vorteilhafter als im
Geschiftsplan 2001 sind.
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— Die Kommission stellt jedoch fest, dass die belgi-
schen Behorden selbst anerkannt haben, dass der
Unterschied bei den Preisen fiir Abfertigungsleistun-
gen, beispielsweise mit einer Verringerung von rund
15 auf 10 EUR je Fluggast bei den Fluggastabfer-
tigung fur die Liniengesellschaften bis 2010, in den
beiden Geschiftsplinen zu einem Riickgang der
Ertrige um mehr als 5 Mio. EUR im Zeitraum
2001-2010 fiihrt. Dies ist stellvertretend fir die Kri-
tikpunkte der Kommission hinischtlich der Margen
aus dem Geschift mit anderen Gesellschaften als
Ryanair im Geschiftsplan.

— Der Sachverstindige dufSert sich demgegeniiber gar
nicht zu den Auswirkungen der unterschiedlichen
Annahmen beziiglich der Beziehungen zwischen
BSCA, Sowaer und der Region Wallonien, die oben
dargelegt wurden, obwohl diese mafigeblich sind.
Die Kommission weist darauf hin, dass der BSCA-
Wirtschaftspriiffer zu diesen Punkten bei Genehmi-
gung des Vertrags Stellung genommen hatte.

— Schlieflich stellt die Kommission fest, dass der Bera-
ter weder in seinem urspriinglichen Bericht vom
Februar 2003 noch in den Zusitzen vom 15. Juli
und 27. November 2003, die der Kommission iiber-
mittelt wurden, Stellung genommen hat zu den
Annahmen zur Geschiftsentwicklung, die dem
Geschiftsplan zugrunde liegen. Insbesondere wurden
die MafSgeblichkeit der Beriicksichtigung von Flug-
gisten der Liniengesellschaften, die im Plan unter-
stellte stindige Steigerung ihrer Zahl und die Ertrige
je Fluggast von Deloitte & Touche nicht erortert,
weder um sie zu bestitigen, noch um sie zu entkrif-
ten. Dieser Punkt ist um so wichtiger als der
urspriingliche Bericht, der ausfiihrlichste Bericht des
Beraters, sich auf den Zeitraum bis 2005 beschriankt,
fir den die von den Liniengesellschaften erwarteten
Ertrige hoher Rentabilitit begrenzt bleiben. Das
Dokument vom 15. Juli 2003 umfasst nur die
Gewinn- und Verlustrechnungen zur Vervollstindi-
gung des Zeitraums bis 2010, d. h. genau jenes Zeit-
raums, fir den die Ertrige aus dem Geschift mit
den Liniengesellschaften fur den Erfolg des
Geschiftsplans iiberragende Bedeutung erlangen,
ohne dass eine Kommentierung dieses oder anderer
Punkte des Geschiftsplans erfolgt.

Kapitalerhéhung

Dariiber hinaus ist die Kommission der Auffassung, dass
sich ein umsichtiger Investor in der Situation von BSCA
nicht zu einem Engagement gegeniiber Ryanair ent-
schlossen hitte, ohne zuvor eine Zusicherung beziiglich
der Rekapitalisierung des Unternehmens zu erhalten.

Selbst unter Zugrundelegung der giinstigsten Annahme
des BSCA-Geschiftsplans hitte die Ansiedlung von Rya-
nair in Charleroi wihrend der ersten Jahre zu Verlusten
fur BSCA gefiihrt. Diese voriibergehenden Verluste belie-
fen sich fur Ende 2003-2004 auf fast 4 Mio. EUR und
sind den Eigenmitteln von 4,6 Mio. EUR Ende 2000
gegeniiberzustellen. Sie miissen daher durch eine Kapi-

talerhohung um rund 5 Mio. EUR ausgeglichen werden,
um das finanzielle Gleichgewicht des Unternehmens zu
erhalten. Die Investitionsentscheidung von BSCA vom
31. Juli 2003 ist jedoch getroffen worden, ohne dass der
Verwaltungsrat Gewissheit tiber eine Rekapitalisierung
durch Sowaer gehabt hitte. Zu diesem Zeitpunkt konnte
der Verwaltungsrat nur hoffen, dass Sowaer BSCA
schriftlich bestitigte, dass Sowaer einen Finanzplan
genehmigt hatte, in dem eine Kapitalerhhung vorgese-
hen war. Die Mitglieder des Verwaltungsrats haben ihre
Besorgnis dariiber gedufSert (,[Verwaltungsratsmitglied
C] ist besorgt dariiber, dass der Verwaltungsrat einen
Plan zu genechmigen hat, ohne zu wissen, ob der
Anteilseigner folgen wird; ,[ein anderes Verwaltungs-
ratsmitglied] stellt fest, dass vom Verwaltungsrat gefor-
dert wird, diesen Vertrag zu genehmigen, ohne dass die
Gewissheit besteht, dass Sowaer eine Kapitalerhohung
vornimmt*) (%), Es sei daran erinnert, dass BSCA dieses
Schreiben am 1. August 2001 iibermittelt wurde.

(232) Im Zuge der Priifung des Verhaltens von BSCA nach
den Kriterien eines privaten Kapitalgebers und in Beant-
wortung der Fragen, die von der beteiligten Partei C
gestellt wurden, stellt die Kommission fest, dass die
Rekapitalisierung von BSCA durch Sowaer schlieflich
im Dezember 2002 erfolgt ist. Belgien hat erldutert, dass
die Entscheidung zur Rekapitalisierung von BSCA von
Sowaer gemdfl dem Grundsatz des marktwirtschaftlich
handelnden privaten Kapitalgebers erfolgt ist und sich
auf den BSCA-Geschiftsplan vom April 2002 stiitzte.
Diese Entscheidung wurde vom Berater Deloitte & Tou-
che als verniinftig erachtet (*").

(233) Die Kommission stellt jedoch fest, dass der Finanzplan
von Sowaer, der am 23. Mai 2003 von der wallonischen
Regierung genehmigt wurde, zwar die Rekapitalisierung
der beiden Flughafenbetriebsgesellschaften Liittich (SAB)
und Charleroi (BSCA) vorsah, die Umsetzung dieser Ent-
scheidung jedoch in sehr verschiedener Weise erfolgte.

(234) In beiden Fillen war eine erste Mittelzufithrung durch
Sowaer in Hohe von 60 Mio. BEF (rund 1,49 Mio. EUR)
vorgesehen, anschliefend die auf drei Jahre verteilte
Beteiligung an weiteren Kapitalerhohungen von jeweils
30 Mio. BEF (also rund dreimal 0,74 Mio. EUR) (%%). Ins-

(3%) Protokoll der BSCA-Verwaltungsratssitzung vom 31. Juli 2001.

(%) Wire diese Entscheidung im Mai 2001 getroffen worden, hitte die
Kommission jedoch begriindete Zweifel an der Vereinbarkeit der
Kapitalerhohung nach dem Kriterium des marktwirtschaftlich han-
delnden privaten Kapitalgebers gehabt. Im Mai 2001 konnte weder
die Region Wallonien noch Sowaer (in Griindung) im Voraus die
bei einer Erhohung des BSCA-Kapitals erzielbare Rendite beurtei-
len. Zu diesem Zeitpunkt hatte der BSCA-Verwaltungsrat die
Bedingungen des Vertrags mit Ryanair praktisch nicht erértert und
verfigte nicht {iber Finanzprojektionen im Zusammenhang mit
dem Vertrag, die er erst am 31. Juli 2001 erhielt.

Seite 9 des Sowaer-Finanzplans im Anhang der Entscheidung der
wallonischen Regierung.

(88
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gesamt sollte fiir jeden Flughafen eine Mittelzufithrung
von 150 Mio. BEF (rund 3,72 Mio. EUR) erfolgen, was
25 % einer Kapitalerhohung von insgesamt 600 Mio.
BEF unter mafgeblicher Beteiligung anderer Investoren
entsprach.

Aus der Rechnungslegung 2002 von Sowaer ergibt sich,
dass diese Regel, die in dem Sowaer-Finanzplan fest-
gelegt war, der von der wallonischen Regierung geneh-
migt worden war, nicht auf gleiche Weise auf SAB und
BSCA angewandt wurde und tatsdchlich im Fall von
BSCA nicht befolgt wurde.

— Im Fall von SAB geht aus der Rechnungslegung
2002 von Sowaer hervor, dass 50 Anteile fiir eine
Summe von 1408 486 EUR erworben wurden und
eine Erhohung des eingezahlten Kapitals um
2353 829,90 EUR mit einem Anteil von 25%
durchgefiihrt wurde, was dem Geist des Finanzplans
entspricht.

— Im Fall von BSCA dagegen ist in derselben Rech-
nungslegung 2002 von Sowaer der Erwerb von
6 143 Anteilen fiir eine Summe von 3 808 660 EUR
ausgewiesen, und in der Rechnungslegung von
BSCA fir denselben Zeitraum wird dies durch die
Verzeichnung einer durch Geldeinlage vorgenomme-
nen Kapitalerhbhung vom 3. Dezember 2002 in
Hohe von 3,942 Mio. EUR bestitigt, wovon rund
3,809 Mio. EUR auf Sowaer und der Rest von rund
133 000 EUR auf die Minderheitsanteilseigner entfal-
len. In der BSCA-Rechnungslegung heiflt es auch,
dass das gesamte gezeichnete Kapital eingezahlt ist.
Sowaer hat die Mittelzufithrung an BSCA somit vor-
gezogerl.

Die Kommission stellt somit fest, dass der Sowaer-Fi-
nanzplan in der von der wallonischen Regierung geneh-
migten Form spiter den tatsichlichen Bediirfnissen von
BSCA angepasst wurde, die sich nicht nur aus der bishe-
rigen Unternehmenstitigkeit, deren Rentabilitit belegt
war und fur die ausreichend Eigenmittel zur Verfiigung
standen, und aus dem Investitionsbedarf ergaben, son-
dern die sich vor allem aus der Notwendigkeit einer
Zwischenfinanzierung aufgrund des zwischenzeitlich mit
Ryanair geschlossenen Vertrags ergaben.

Schlussfolgerung

Die Analyse der Kommission zeigt, dass die Finanzstruk-
tur von BSCA an die der Region Wallonien angelehnt ist
und dass sich BSCA Ryanair gegeniiber ohne die Sicher-
heit und die impliziten Versicherungen, die die Region
ihrem offentlichen Unternehmen verschafft hat (Uber-
nahme bestimmter Ausgaben, Verzicht auf bestimmte

(238)

(239)

(240)

(241)

Einnahmen, Kapitalaufstockung usw.), sowie angesichts
der im Geschiftsplan noch bestehenden Unwigbarkeiten
nie verpflichtet hitte. Obwohl sie theoretisch unterneh-
merische Tatigkeiten im Flughafensektor ausiibt, war
BSCA nicht in der Lage eines Unternehmens, das seine
Risiken und Investitionsentscheidungen abwigen muss,
und hat seine Entscheidung nicht in Abhingigkeit von
der vernuinftigerweise zu erwartenden Rendite getroffen.

Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass die
Vorteile, die BSCA Ryanair gewdihrt hat, Vorteile im
Sinne von Artikel 87 Absatz 1 EG-Vertrag sind, die es
ermoglichen, die Betriebskosten des Luftfahrtunterneh-
mens zu senken.

5.1.2. SPEZIFITAT

Nach Artikel 87 Absatz 1 EG-Vertrag setzt die Einstu-
fung einer Maffnahme als staatliche Beihilfe eine Begiins-
tigung ,bestimmter Unternehmen oder Produktionszwei-
ge“ voraus. Im vorliegenden Fall stellt die Kommission
fest, dass die in Frage stehenden Vorteile, gleich ob es
sich um die von BSCA oder die von der Region Wallo-
nien gewahrten handelt, nur Ryanair gewihrt wurden.

Ryanair und Belgien machten geltend, dass kein anderes
Unternehmen unter vergleichbaren Bedingungen wie
Ryanair titig gewesen sei und dass eine Diskriminierung
zwischen Ryanair und einem anderen Luftfahrtunterneh-
men daher gar nicht habe vorgenommen werden kon-
nen. Belgien versicherte zudem mehrfach, dass die
gegeniiber Ryanair getroffenen Mafinahmen bekannt
gemacht worden seien und dass Belgien sich verpflichtet
habe, jedem anderen Unternehmen, das ein mit dem
von Ryanair vergleichbares Fluggastaufkommen bewirke,
dhnliche Vorteile anzubieten.

Die Kommission stellt fest, dass weder BSCA noch die
Region Wallonien Systeme mit objektiven Kriterien ein-
gefthrt haben, die es ermdglichen, jede Diskriminierung
zwischen Luftfahrtunternehmen, die sich in Charleroi
niedergelassen haben bzw. niederlassen wollen, aus-
zuschliefen, beispielsweise in Abhingigkeit von dem
Fluggastaufkommen, das ein Unternehmen dem Flugha-
fen bringen kann. Sie stellt weiter fest, dass die von der
Region Wallonien und der BSCA ergriffenen ,Veroffent-
lichungsmaflnahmen“ in keiner Weise amtlich waren
und somit nicht zum Erwerb von Rechten fiir andere
Flughafennutzer fihren konnten. So standen die ErmafSi-
gung der Landegebiihr oder die zugesicherte Entschadi-
gung der Region Wallonien nicht ,ohne weiteres* allen
anderen Flughafennutzern zur Verfigung. Wenn die
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(242)

(243)

(244)

Branche diese Vertrige kannte, die Presse dariiber
berichtete und die Region Wallonien amtliche Mitteilun-
gen verdffentlichte, so fielen doch die genauen Bestim-
mungen des Vertrags zwischen Ryanair und der BSCA
unter eine Vertraulichkeitsvereinbarung (8%). Die Ver-
trige waren Betroffenen nicht unbedingt zuginglich, wie
ARACH bezeugt.

Die Kommission stellt fest, dass die Argumente im
Zusammenhang mit der Bekanntmachung und Diskrimi-
nierungsfreiheit die objektive Tatsache, dass die gewihr-
ten Mafnahmen anderen Luftfahrtunternehmen nicht
auf transparente Weise angeboten wurden und dass sie
nur Ryanair eingerdumt wurden, nicht in Frage stellen
konnen. Es handelt sich um spezifische Manahmen im
Sinne von Artikel 87 Absatz 1 EG-Vertrag.

5.1.3. STAATLICHE MITTEL

Die Kommission verweist im Hinblick auf die Ubertra-
gung Offentlicher Mittel zugunsten von Ryanair auf ihre
Analyse unter den Randnummern 97 bis 111 des
Beschlusses iiber die Einleitung des Verfahrens. Diese
Analyse, und insbesondere die der Zurechenbarkeit der
von BSCA ergriffenen Maflnahmen zur Region Wallo-
nien, wurde von den Beteiligten und von Belgien nicht
in Frage gestellt. Die belgischen Behorden haben dage-
gen den Begriff ,6ffentliche Mittel* im Zusammenhang
mit den von BSCA erhobenen Flughafenabgaben ange-
fochten; sie wiirden der Rechtsprechung PreussenElektra
entsprechen.

Die Kommission bestreitet diese Analyse und vertritt die
Auffassung, dass die Schlussfolgerungen dieses Urteils
auf den vorliegenden Fall nicht anwendbar sind. Wie
bereits ausgefiihrt, ist die Festlegung der Flughafen-, Lan-
de- und Abstellentgelte in Belgien ein offentliches Vor-
recht, das vom Staat auf die Regionen iibertragen wurde.
So hat sehr wohl die Region Wallonien innerhalb ihrer
Zustandigkeiten per Erlass die Entgelte festgesetzt und
die Zufthrung von 35 % dieser Entgelte zu einem
jeweils flughafenspezifischen Fonds vorgesehen. Bei der
Billigung des Finanzplans der Sowaer beschloss sie dann
spiter nach Aussagen der belgischen Behorden, eine
Hochstgrenze fiir diesen Fonds einzufithren. Spiter hat
die Region Wallonien selbst einen Vertrag mit Ryanair
geschlossen, der eine Kiirzung der Mittel von BSCA und
der Mittel des Umweltfonds zur Folge hatte. Schlieflich

(®%) Bestimmung 5.1 des Vertrags zwischen BSCA und Ryanair: ,Die in
diesem Vertrag und seinen Anhingen behandelten Angelegenheiten
diirfen von den Parteien nicht bekannt gemacht oder in irgend-
einer Form mitgeteilt werden, bevor die anderen Parteien einen
Entwurf der geplanten Veréffentlichung oder Mitteilung erhalten
und schriftlich ihre Einwilligung gegeben haben, es sei denn, diese
Veroffentlichung oder Vorlage von Dokumenten wird per Gesetz
oder von einem internationalen, gemeinschaftlichen oder belgi-
schen Gericht gefordert; in diesem Fall werden die anderen Par-
teien vorab iiber die gerichtliche Maffnahme informiert.

(245)

(2406)

(247)

beschloss sie bei der tatsichlichen Einfithrung der
Hochstgrenze fiir den Fonds im April 2002, eine andere,
differenzierte Regelung anzuwenden, die die Aufwen-
dungen von BSCA zunichst bis 2006 begrenzen und
spater dann leicht anheben sollte. Letztendlich beschloss
sie, den Fonds durch die Sowaer zu ersetzen und die
von BSCA noch in diesen Fonds einzuzahlenden Mittel
an Sowaer zu iibertragen.

All dies zeigt ganz eindeutig, dass es in diesem Fall nicht
um einen Fonds geht, dessen Mittel automatisch und
von der Behérde unabhingig zugewiesen werden, was
den Gerichtshof beim Urteil PreussenElektra veranlasst
hat, darauf zu erkennen, dass keine staatlichen Mittel
vorlagen. Die Kommission vertritt in diesem Fall im
Gegenteil die Auffassung, dass die Region Wallonien
stindig die Moglichkeit hatte, die Flughafenentgelte fest-
zulegen, zu verwenden und nach eigenem Ermessen
unter mehreren Beteiligten wie BSCA, dem Umwelt-
fonds, der Sowaer und sogar Ryanair aufzuteilen und
damit deren Betriebsbedingungen direkt zu beeinflussen,
und von dieser Moglichkeit mehrfach Gebrauch gemacht
hat. Daher ist sie der Ansicht, dass die Flughafenentgelte
sehr wohl staatliche Mittel sind.

Die Kommission folgert daraus, dass die zugesicherten
Entschidigungen (die gegebenenfalls die Bereitstellung
regionaler Mittel beinhalten) und die Ermifigung der
Landeabgaben (die einen Einnahmeausfall fir den Staat
beinhalten) eine direkte und dass die Bereitstellung der
Mittel von BSCA eine indirekte Vorteilsgewdhrung der
Region Wallonien zugunsten von Ryanair darstellen.
Obwohl BSCA ein Unternechmen im Sinne des Wett-
bewerbsrechts ist und ihre Tatigkeiten einen wirtschaftli-
chen Charakter aufweisen, ist BSCA ein offentliches
Unternehmen, das die Region Wallonien kontrolliert
und auf das sie einen beherrschenden Einfluss ausiibt,
und diese Mafnahmen sind im Sinne der genannten
Rechtsprechung Stardust Marine ihr zuzurechnen. Die
Randnummern 97 bis 111 des Beschlusses, das Verfah-
ren einzuleiten, treffen daher nach dieser formlichen
Uberpriifung in vollem Umfang zu.

5.1.4. BEEINTRACHTIGUNG DES INNERGEMEINSCHAFT-
LICHEN HANDELS UND DES WETTBEWERBS

Die Beteiligten und Belgien haben die Wiirdigung der
Kommission unter Randnummer 112 des Beschlusses
tber die Einleitung des Verfahrens hinsichtlich der
Beeintrachtigung des Handels zwischen den Mitgliedstaa-
ten nicht angefochten; diese Wiirdigung hilt die Kom-
mission weiter aufrecht. Dagegen haben Belgien und
Ryanair die Wiirdigung der Kommission hinsichtlich der
Beeintrichtigung des Wettbewerbs angefochten. Sie
behaupteten, die Maflnahmen hitten auf dem einschlagi-
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gen Markt (Low-Cost-Segment) und dem geografischen
Markt (Flugstrecken) keine Auswirkungen auf den Wett-
bewerb haben konnen.

(248) Die Kommission erinnert daran, dass sie eine Beein-

trichtigung des Wettbewerbs im Bereich der staatlichen
Beihilfen nicht nach der gleichen Logik analysiert wie
ein Bundnis oder einen Zusammenschluss zwischen
Luftfahrtunternehmen (°%). Mit der Ausweitung der Defi-
nition des einschldgigen und geografischen Markts, die
unter das Wettbewerbsrecht fillt, auf den Bereich der
Beihilfen wiirde man verkennen, dass diese beiden unter-
schiedlichen Bereiche des Gemeinschaftsrechts jeweils
einer eigenen Logik folgen.

(249) Im Bereich der Beihilfen fithrt die Vorteilsgewdhrung in

Form der Ubernahme von Betriebskosten, die normaler-
weise einem Luftfahrtunternehmen obliegen, durch den
Staat nicht nur zu einer Verzerrung des Wettbewerbs fiir
eine oder mehrere Strecken und fiir ein bestimmtes
Marktsegment. Der Vorteil, den das Luftfahrtunterneh-
men daraus zieht, stirkt seine Marktposition fiir sein
gesamtes Streckennetz gegeniiber den Wettbewerbern,
unabhingig davon, ob es sich um so genannte ,traditio-
nelle* Luftfahrtunternehmen, Billigfluganbieter, Charter-
gesellschaften oder regionale Luftfahrtunternehmen han-
delt. Ryanair betrieb im Jahr 2003 mehr als 100 Flug-
verbindungen in 13 Lindern, und Ryanair steht im
Wettbewerb mit zahlreichen Luftfahrtunternehmen,
nicht nur mit denjenigen, die sich im Rahmen dieses
Verfahrens geduflert haben. Die Kommission erinnert
daran, dass die Erbringung von Flugverkehrsdiensten ein
Sektor ist, in dem seit Inkrafttreten der dritten Phase der
Liberalisierung des Luftverkehrs (,drittes Paket”) am 1.
Januar 1993 ein lebhafter Wettbewerb herrscht (°1).

5.1.5. SCHLUSSFOLGERUNGEN

(250) Da die Voraussetzungen fiir die staatliche Beihilfe im

(91

vorliegenden Fall erfiillt sind, kommt die Kommission zu
dem Schluss, dass die Vorteile, die Ryanair von der
Region Wallonien und von BSCA gewihrt wurden,
staatliche Beihilfen im Sinne von Artikel 87 Absatz 1
EG-Vertrag sind. Die Vereinbarkeit dieser Maflnahmen

(°%) Siche insbesondere das EuGel-Urteil vom 15. Juni 2000, Alzetta

Mauro/Kommission, Rechtssache T-298/97, Slg. 2000, I1I-2319,
Randnummern 80 und 81.

Verordnung (EWG) Nr. 2407/92 des Rates vom 23. Juli 1992 iiber
die Erteilung von Betriebsgenehmigungen an Luftfahrtunterneh-
men (ABL. L 240 vom 24.8.1992, S. 1), Verordnung (EWG) Nr.
2408/92 des Rates vom 23. Juli 1992 iiber den Zugang von Luft-
fahrtunternehmen der Gemeinschaft zu Flugverbindungen (ABL. L
240 vom 24.8.1992, S. 8) (Verordnung zuletzt gedndert durch die
Verordnung (EG) Nr. 1882/2003 des Parlaments und des Rates)
und Verordnung (EWG) Nr. 2409/92 des Rates vom 23. Juli 1992
iiber Flugpreise und Luftfrachtraten (ABL L 240 vom 24.8.1992,
S. 15).

251)

(252)

(253)

(254)

mit Artikel 87 Absitze 2 und 3 EG-Vertrag und Artikel
61 EWR-Abkommen muss untersucht werden.

5.2. RECHTSGRUNDLAGE DER WURDIGUNG

In ihrem Beschluss tiber die Einleitung des Verfahrens
zog die Kommission die Vereinbarkeit der Beihilfen auf
der Grundlage der im EG-Vertrag vorgesehenen Legal-
ausnahmen und Freistellungen und die Anwendbarkeit
einer dieser Ausnahmeregelungen auf diesen Fall in
Zweifel.

Die Bestimmungen von Artikel 87 Absatz 2 EG-Vertrag
konnen insofern nicht herangezogen werden, als es sich
weder um Beihilfen sozialer Art noch um Beihilfen zur
Beseitigung von Schiden, die durch Naturkatastrophen
oder sonstige auflergewohnliche Ereignisse entstanden
sind, noch um Beihilfen fiir die Wirtschaft bestimmter,
durch die Teilung Deutschlands betroffener Gebiete han-
delt.

Artikel 87 Absatz 3 EG-Vertrag enthilt eine Aufstellung
der Beihilfen, die als mit dem Gemeinsamen Markt ver-
einbar angesehen werden konnen.

Die Buchstaben a) und c) dieses Absatzes ermdglichen
Freistellungen zugunsten von Beihilfen zur Forderung
der Entwicklung bestimmter Regionen. In ihren Leit-
linien fur staatliche Beihilfen mit regionaler Zielset-
zung (°?) hat die Kommission die Kriterien aufgefiihrt,
die erfiillt sein miissen, damit Beihilfen als mit dem
Gemeinsamen Markt vereinbar angesehen werden kon-
nen. Ziel dieser Leitlinien ist es, das Ziel der regionalen
Entwicklung und die Anforderungen des Wettbewerbs in
Einklang zu bringen, indem Hochstsitze fiir die Gewah-
rung regionaler Beihilfen fiir Unternehmen festgelegt
werden. Diese Hochstsitze sind so angelegt, dass den
Regionen, insbesondere den am stirksten benachteiligten
Regionen, wirklich und nachhaltig geholfen wird und
gleichzeitig sichergestellt wird, dass Beihilfen fiir Unter-
nehmen das zur Forderung dieser Entwicklung unbe-
dingt erforderliche Maf nicht iiberschreiten und verhalt-
nismaflig sind. Die Leitlinien sollen verhindern, dass
Regionen oder Mitgliedstaaten unter dem Deckmantel
der regionalen Entwicklung in eine Beihilfespirale gera-
ten, d. h. in einen ,Subventionswettlauf*, bei dem Unter-
nehmen Beihilfen gezahlt werden, um sie — koste es,
was es wolle — zum Nachteil der Wettbewerber auf
ihrem Gebiet anzusiedeln. Ein grenzenloser Wettbewerb
zwischen den Regionen bei der Gewihrung von Subven-
tionen wire der nachhaltigen Entwicklung der europii-
schen Regionen nicht forderlich und stiinde im Wider-
spruch zur Strukturpolitik der Gemeinschaft.

(°») ABL L 74 vom 10.3.1998, S. 9.
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(255) Die Kommission leugnet nicht, dass sich — wie jede
staatliche Beihilfe zur Férderung der Wirtschaftstatigkeit
eines Unternehmens — auch die Ryanair gewahrten Bei-
hilfen in der Region Wallonien sozial und wirtschaftlich
auswirken konnen. Diese Beihilfen entsprechen dennoch
nicht der Disziplin, die sich die Kommission seit vielen
Jahren auferlegt.

(256) Zunichst sind die meisten Ryanair gewihrten Beihilfen
im Sinne der Leitlinien keine Beihilfen fiir Erstinvestitio-
nen, sondern Betriebsbeihilfen (°). Diese Art von
Betriebsbeihilfe ist im Prinzip verboten, aufler in Aus-
nahmefillen und unter strengen Auflagen in den am
starksten benachteiligten Regionen Europas (*4). Wenn
der Hennegau auch normalerweise fiir eine iibergangs-
weise Unterstlitzung im Rahmen von Ziel 1 in Frage
kommt, so handelt es sich dabei nur um den maoglichen
Einsatz gemeinschaftlicher Finanzmittel wie des Struk-
turfonds (?°).

(257) Im Rahmen der staatlichen Beihilfen kommt die Stadt
Charleroi, zu der Gosselies als dem Ort der Niederlas-
sung von BSCA gehort, dagegen fiir Regionalbeihilfen
im Rahmen von Artikel 87 Absatz 3 Buchstabe ¢) EG-
Vertrag in Frage, der nur Beihilfen fur Erstinvestitionen
ermdoglicht (%), so dass Betriebsbeihilfen, die nur im
Rahmen von Artikel 87 Absatz 3 Buchstabe a) EG-Ver-
trag vorgesehen sind, ganz klar ausgeschlossen sind.
Zudem sind die Ryanair gewdhrten Beihilfen einzelne
Ad-hoc-Beihilfen auferhalb jeder Regelung, die von der
Kommission normalerweise stark eingeschrinkt wer-
den (%7), auch wenn das Urteil Hytasa (°%) des Gerichts-
hofs auf die Vereinbarkeit einer Ad-hoc-Beihilfe im Rah-

(*%) Betriebsbeihilfen werden in den Leitlinien fiir staatliche Beihilfen
mit regionaler Zielsetzung definiert als Beihilfen, ,mit denen die
laufenden Ausgaben des Unternehmens gesenkt werden sollen*
(Ziffer 4.15), wihrend Beihilfen fiir Erstinvestitionen sich auf ,die
Anlageinvestition bei der Errichtung einer neuen Betriebsstitte, bei
der Erweiterung einer bestehenden Betriebsstdtte oder bei der Vor-
nahme einer grundlegenden Anderung des Produkts oder des Pro-
duktionsverfahrens einer bestehenden Betriebsstitte* beziehen (Zif-
fer 4.4).

(% Vgl. Ziffer 4.15 ff. der Leitlinien fiir staatliche Beihilfen mit regio-
naler Zielsetzung.

(*°) Entscheidung 1999/502/EG der Kommission vom 1. Juli 1999 mit
dem Verzeichnis der unter Ziel 1 der Strukturfonds fallenden
Regionen fiir den Zeitraum 2000 bis 2006 (ABL L 194 vom
27.7.1999, S. 53).

(°%) Vgl. Staatliche Beihilfe N 799/1999 — Belgien — ,Karte iiber die
Regionalbeihilfen fiir Belgien®.

() Vgl. Leitlinien fiir staatliche Beihilfen mit regionaler Zielsetzung:

,Eine einzelne Ad-hoc-Beihilfe zugunsten nur eines Unternehmens

oder Beihilfen, die auf einen einzigen Wirtschaftszweig begrenzt

sind, konnen erhebliche Auswirkungen auf den Wettbewerb in
dem betroffenen Markt haben, tragen jedoch moglicherweise nur
geringfligig zur regionalen Entwicklung bei. ... Infolgedessen wer-
den die genannten Freistellungen grundsitzlich nur fir sektoren-
tibergreifende Beihilferegelungen gewihrt, die in dem jeweiligen

Gebiet simtlichen Unternehmen der betreffenden Wirtschafts-

zweige zuginglich sind.

EuGH-Urteil vom 14. September 1994, Spanien/Kommission, ver-

bundene Rechtssachen C-278, C-279 und C-280/92, Slg. 1994,

1-4103.

—
>
[

men der Regionalbeihilfen schlieen lassen konnte. In
diesem Fall schlieSt die Kommission eine rein regionale
Zielsetzung im Zusammenhang mit einer Investition
aus; es handelt sich um eine Beihilfe zur Forderung der
luftfahrtbezogenen Tatigkeiten. Sie gelangt deshalb zu
dem Schluss, dass die genannten Beihilfen aufgrund
ihrer Auswirkungen auf die Entwicklung bestimmter
Regionen nicht als mit dem Gemeinsamen Markt verein-
bar angesehen werden konnen.

(258) Die Buchstaben b) und d) von Artikel 87 Absatz 3 EG-
Vertrag sind nicht anwendbar, da es sich nicht um Bei-
hilfen zur Forderung wichtiger Vorhaben von gemein-
samem europdischen Interesse oder zur Behebung einer
betrichtlichen Storung im Wirtschaftsleben eines Mit-
gliedstaats oder um Beihilfen zur Forderung der Kultur
und der Erhaltung des kulturellen Erbes handelt.

(259) Die Freistellungsbestimmung in Artikel 87 Absatz 3
Buchstabe ¢) EG-Vertrag im Zusammenhang mit Beihil-
fen zur Forderung der Entwicklung gewisser Wirtschafts-
zweige kann Anwendung finden. In diesem Fall miissen
die Regeln, die die Kommission fiir die Wiirdigung staat-
licher Beihilfen mit horizontaler Zielsetzung aufgestellt
hat, in Verbindung mit den Leitlinien im Luftverkehrs-
sektor betrachtet werden. Die Kommission stellt fest,
dass die Beihilfen nicht die Forschung und Entwick-
lung (°?), den Umweltschutz (1°°), die Rettung und
Umstrukturierung von Unternehmen (1°), die kleinen
und mittleren Unternehmen (1°2) oder das Risikokapi-
tal (1°%) zum Ziel haben.

(260) Ryanair vertrat die Auffassung, die Beihilfen zur Piloten-
ausbildung miissten auf der Grundlage der Verordnung
(EG) Nr. 682001 gepriift werden, da sie Beihilfen zur
yallgemeinen” Ausbildung gleichzusetzen seien. Belgien
hat diese Rechtsgrundlage fiir die Vereinbarkeit nicht
erwihnt. Die Kommission stellt fest, dass der ,einmalige
und pauschale Beitrag von 768 000 EUR als Beteiligung
an den Kosten fir die Einstellung und Ausbildung von
Flugzeugfihrern und Besatzungen, die auf den vom
Flughafen neu beflogenen Strecken eingesetzt werden®,
nicht unter Beachtung der Bestimmungen der Verord-

(*%) Gemeinschaftsrahmen fiir staatliche Forschungs- und Entwick-

lungsbeihilfen (ABL. C 45 vom 17.2.1996, S. 5), geindert (ABL

C 48 vom 13.2.1998, S. 2) und verlingert (ABL. C 111 vom

8.5.2002, S. 3).

Gemeinschaftsrahmen fiir staatliche Umweltschutzbeihilfen (ABI.

C 37 vom 3.2.2001, S. 3).

(%1 Leitlinien der Gemeinschaft fiir staatliche Beihilfen zur Rettung
und Umstrukturierung von Unternehmen in Schwierigkeiten (ABL
C 288 vom 9.10.1999, S. 2) sowie die Leitlinien im Sektor Luft-
fahrt.

(1%%) Verordnung (EG) Nr. 70/2001 der Kommission vom 12. Januar

2001 iiber die Anwendung der Artikel 87 und 88 EG-Vertrag auf

staatliche Beihilfen an kleine und mittlere Unternehmen (ABI.

L 10 vom 13.1.2001, S. 33).

Mitteilung der Kommission — Staatliche Beihilfen und Risikokapi-

tal (ABL C 235 vom 21.8.2001, S. 3).

(100)

(103)
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(261)

N4

nung (EG) Nr. 68/2001 gewihrt wurde; die iibernomme-
nen Kosten beschrinkten sich nicht auf die im Sinne
von Artikel 4 Absatz 7 der Verordnung beihilfefihigen
Kosten (1°%), da sie die Einstellung der Piloten beinhal-
ten. Da es sich um einen pauschalen und einmaligen
Beitrag handelt, sind die Kosten weder belegt noch trans-
parent noch aufgeschliisselt; die Intensitit der Beihilfe in
Bezug auf die beihilfefdhigen Kosten wurde ebenfalls
nicht bestimmt. Diese Beihilfen sind daher auf der
Grundlage der Verordnung (EG) Nr. 68/2001 nicht ver-
einbar. Genauso wenig sind sie auf der Grundlage der
Verordnung (EG) Nr. 2204/2002 der Kommission vom
12. Dezember 2002 iiber die Anwendung der Artikel 87
und 88 EG-Vertrag auf Beschiftigungsbeihilfen (1) ver-
einbar.

Ryanair machte beziiglich der Beihilfen von 4 000 EUR
fur Biiroausstattung weiterhin die Verordnung (EG) Nr.
69/2001 der Kommission vom 12. Januar 2001 iiber die
Anwendung der Artikel 87 und 88 EG-Vertrag auf ,De-
Minimis“-Beihilfen (1°%) geltend. Die Kommission erin-
nert daran, dass diese Verordnung nicht fiir Beihilfen an
Unternehmen des Verkehrssektors gilt; als Luftfahrt-
unternehmen kann Ryanair daher diese Freistellung
nicht gewahrt werden.

(262) Die Freistellungsbestimmung von Artikel 87 Absatz 3

Buchstabe ¢) EG-Vertrag kann daher auf der Grundlage
der bestehenden Rahmenregelungen mit horizontaler
Zielsetzung oder der vor rund 10 Jahren im Jahr 1994
aufgestellten Leitlinien fiir den Luftverkehr keine Anwen-
dung finden (1¥). Die Kommission vertritt angesichts
der wirtschaftlichen Entwicklung im Luftverkehrs- und
Flughafensektor infolge der vollstindigen Offnung des
europdischen Markts der Luftverkehrsdienste im Jahre
1997 die Auffassung, dass die Freistellungsbestimmung
von Artikel 87 Absatz 3 Buchstabe c¢) EG-Vertrag auch
mit Blick auf die Rolle betrachtet werden muss, die diese

Personalkosten fiir die Ausbilder, Reisespesen der Ausbilder und
der Auszubildenden, laufende Aufwendungen (Material, Ausstat-
tung), Abschreibung von Werkzeugen und Ausriistungsgegenstin-
den gemifl dem Anteil ihrer ausschlieflichen Verwendung fiir das
Ausbildungsvorhaben, Kosten fiir Beratungsdienste betreffend die
Ausbildungsmafinahme, Personalkosten fiir Ausbildungsteilnehmer
innerhalb gewisser Grenzen.

ABL L 337 vom 13.12.2002, S. 3. Beschiftigungsbeihilfen fallen
nicht in den Anwendungsbereich dieser Verordnung, wenn es sich
um Beihilfen fiir den Verkehrssektor handelt (Artikel 1). Im Ver-
kehrssektor fallen unter diese Verordnung nur Beihilfen zur Ein-
stellung benachteiligter und behinderter Arbeitnehmer und Beihil-
fen zur Deckung der durch die Beschiftigung von Behinderten
entstehenden Zusatzkosten. Mit der in Frage stehenden Beihilfe-
mafinahme wird jedoch weder dieses Ziel verfolgt noch werden
die sonstigen Kriterien der Verordnung erfiillt.

(9% ABI. L 10 vom 13.1.2001, S. 30.
(1) Vgl. Randnr. 115 vierter Gedankenstrich des Beschlusses iiber die

Einleitung des Verfahrens.

Beihilfen fiir die Entwicklung der Regionalflughifen
spielen (198).

5.3. BEURTEILUNG DER VEREINBARKEIT DER BEIHILFE
MIT ARTIKEL 87 ABSATZ 3 BUCHSTABE C) EG-VERTRAG

5.3.1. RABATTE AUF DIE FLUGHAFENABGABEN UND
ZUGESICHERTE ENTSCHADIGUNG, DIE VON DER
REGION WALLONIEN BEI EINER ANDERUNG DER
ABGABENHOHE ODER DER FLUGHAFENOFENUNGS-
ZEITEN GEWAHRT WURDE

(263) Mehrere Beteiligte duferten Bedenken wegen des Vorlie-

gens diskriminierender Rabatte auf die Flughafenabga-
ben. Wenn auch bei kleineren Flughdfen die Hohe der
Flughafengebiithren nicht unbedingt simtliche Kosten fiir
die Nutzung der Infrastruktur dieses Flughafens wider-
spiegeln miisse (1°%), so miissten doch die Abgaben —
einschlieSlich der Rabatte — im Bestreben um Trans-
parenz und Gleichbehandlung der Flughafennutzer nach
objektiven Kriterien, nach Regeln, auf die sie sich beru-
fen konnen, und vorzugsweise nach Konsultation der
Flughafennutzer festgelegt werden (11°). Auch die klei-
nen Flughdfen miissten gegeniiber den Luftfahrtunter-
nehmen den erforderlichen Handlungsspielraum zur
Anpassung der Abgaben und Offnungszeiten behalten
konnen.

(264) Die Kommission stellt fest, dass es derzeit keine Gemein-

schaftsvorschriften fiir die Gestaltung der Flughafen-

Die Kommission hatte bereits frither Gelegenheit, Artikel 87
Absatz 3 Buchstabe ¢) anzuwenden, um eben der Entwicklung
bestimmter Wirtschaftszweige Rechnung zu tragen, wobei sie die
fiir die Gewahrung der Beihilfen geltenden Bedingungen in Einzel-
entscheidungen festlegte. Siche beispielsweise die Mitteilung der
Kommission an die iibrigen Mitgliedstaaten und anderen Beteilig-
ten zur staatlichen Beihilfe N 376/01 — Italien — Beihilferegelung
zugunsten von Seilbahnen (ABlL. C 172 vom 18.7.2002, S. 2),
Randnummern 44-49. Auch hat Generalanwalt Jacobs unter
Randnr. 38 seiner Schlussantrige vom 18. September 2003 (noch
nicht in der Sammlung veroffentlicht) in der Rechtssache C-91/01,
Italien/Kommission, darauf hingewiesen: ,Das Ermessen der Kom-
mission kann durch den Erlass derartiger Regelungen (Anmer-
kung: Leitlinien oder sonstiges ,soft law’) nicht ein fiir allemal ein-
geschrankt werden®.

Die Umlegung simtlicher Kosten kleiner Flughifen auf die Gebiih-
ren wiirde zu einer sehr hohen finanziellen Belastung fiir sehr
wenige Flughafennutzer fithren. Dies wiirde sie von einer Nieder-
lassung auf sekundiren Flughdfen abhalten. Der genannte Vor-
schlag der Kommission fiir die Flughafengebiithren, in dem vor-
geschlagen wurde, dass die Gebiihren die tatsichlichen Kosten der
Flughafentitigkeit widerspiegeln, beriicksichtigte auch den Sonder-
fall der kleinen Flughifen, die offentliche Beihilfen nicht entbehren
konnen (siehe Ziffer 32). Im Ubrigen stellt die Kommission fest,
dass in einigen EU-Mitgliedstaaten ein Finanzausgleich zwischen
groflen und kleinen Flughdfen vorgenommen wird. Wenn man
fordern wiirde, dass sich in den Gebiihren der kleinen Flughifen
simtliche Gebiihren niederschlagen, wiirde sich dies unnotiger-
weise storend auf ihre Organisationsweise auswirken.

Zur Problematik der Flughafengebiihren in Europa siche beispiels-
weise Airport charges in Europe, Airport Council International
Europe, 8.5.2003.



L 137/48

Amtsblatt der Europdischen Union

30.4.2004

(265)

(266)

(267)

gebithren gibt. Es steht den Mitgliedstaaten daher frei,
die Gebithrenhohe durch Festlegen eines an die jeweili-
gen Umstinde angepassten Offentlichen Tarifs zu
beschlieBen; diese Moglichkeit stand und steht auch der
Region Wallonien zur Verfigung. Sie konnen die
Gebithrenhohe dagegen nicht auf diskriminierende
Weise festlegen, weder direkt noch indirekt, beispiels-
weise durch die Auswahl der genutzten Flugzeuge. Auch
diirfen sie nicht gegen eindeutige Regeln verstoflen, die
sie selbst zuvor aufgestellt haben.

Die Kommission erinnert daran, dass sie keine Finwinde
dagegen hat, dass den Luftfahrtunternehmen unter
bestimmten Bedingungen als Anreiz fir die Er6ffnung
neuer Verbindungen oder zur Erhéhung der Frequenzen
Ermifigungen gewdhrt werden, um so das Fluggastauf-
kommen zu erhdhen. In der Entscheidung Manchester
entschied die Kommission, dass befristet verfiigbare
Rabatte, die gewdhrt werden, ohne zwischen den Nut-
zern eines Flughafens zu diskriminieren, nicht in den
Anwendungsbereich von Artikel 87 EG-Vertrag fallen,
da sie keine Wettbewerbsverzerrungen verursachen. Bei
dieser Gelegenheit fithrte die Kommission aus, dass ein
Rabatt oder Rabattsystem, mit dem einem Unternehmen
eine Vorzugsbehandlung zuteil wird, in den Anwen-
dungsbereich von Artikel 87 EG-Vertrag fillt und eine
Beihilfe darstellt.

Wie bereits gesagt, vertritt die Kommission auf der
Grundlage der im Fall Manchester aufgestellten Regeln
die Auffassung, dass die Region Wallonien die Moglich-
keit hatte, Ryanair Rabatte zu gewihren, sofern sie auf
nichtdiskriminierende Weise und befristet gewihrt wor-
den wiren. Belgien hat von dieser Moglichkeit, die
zudem im Dekret der Region Wallonien zur Regelung
dieser Abgaben vorgesehen ist, keinen Gebrauch
gemacht, sondern entschieden, auf diskriminierende und
nichttransparente Weise fiir eine Dauer von 15 Jahren,
die keine Befristung im Sinne des Urteils Manchester
darstellt, einem einzigen Luftfahrtunternehmen Beihilfen
zu zahlen. Dass diese Beihilfen nur zugunsten von Rya-
nair und unter Verletzung der nationalen Rechtsgrund-
lage gezahlt wurden, war weder notwendig noch dem
angestrebten Ziel der Flughafenforderung angemessen,
da es andere, legale Mittel gab. Unter diesen Umstinden
ist die Kommission der Auffassung, dass die Rabatte, die
Ryanair bereits auf die Flughafenabgaben gewidhrt wur-
den, sowie die zugesicherten Entschidigungen der
Region Wallonien nicht als mit dem Gemeinsamen
Markt vereinbare Beihilfen anzusehen sind.

5.3.2. VON BSCA GEWAHRTE RABATTE AUF DIE PREISE
DER BODENABFERTIGUNGSDIENSTE

Die Bodenabfertigung ist eine gewerbliche Titigkeit, die
auf bestimmten Flughdfen gemifl der Richtlinie

(268)

(269)

96/67/EG fur den Wettbewerb geoffnet ist. Wie die
Kommission bereits in ihrem Beschluss iiber die Einlei-
tung des Verfahrens betont hat, sind Rabatte auf die
Bodenabfertigungsentgelte, die Luftfahrtunternehmen
von einem Flughafenbetreiber gewdhrt werden, nicht
anstofig (). Sie konnen es jedoch sein, wenn ein
Dienstleistungsunternehmen anhaltend Verluste erwirt-
schaftet und diese Verluste potenziell mit offentlichen
Mitteln gedeckt werden, die der Betreiber beispielsweise
in seiner Eigenschaft als Flughafenleitung oder Erbringer
einer Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichen
Interesse bezieht (1!2). Bei BSCA konnen beispielsweise
die zum Ausgleich der Kosten fir Unterhaltung und
Brandschutz bezogenen Leistungen in diese Kategorie
fallen.

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

Im Fall des Flughafens Charleroi wird der Sonderpreis,
der Ryanair fir die Bodenabfertigungsdienste gewihrt
wird, in keiner Weise durch eine eindeutige Analyse der
Kosten, die BSCA dadurch entstehen, gestiitzt. Die weni-
gen Informationen, die die Analyse des Geschiftsplans
ergeben hat, scheinen dagegen darauf hinzudeuten, dass
die Bodenabfertigung nicht kostendeckend durchgefithrt
wird.

(") Randnr. 85 des Beschlusses iiber die Einleitung des Verfahrens:

(112

~

,Hinsichtlich der Bodenabfertigungsentgelte versteht die Kommis-
sion, dass Grofenvorteile erzielt werden konnen, wenn ein Flug-
hafennutzer die Bodenabfertigungsdienste eines Unternehmens in
erheblichem Umfang einsetzt. Deshalb iiberrascht es nicht, dass
der fiir bestimmte Unternehmen geltende Preis unter dem all-
gemeinen Preis liegt, wenn diese Unternehmen weniger umfang-
reiche Dienstleistungen als andere Kunden in Anspruch nehmen.”
Die Richtlinie 96/67/EG zog die Gefahr von Quersubventionen
ausdriicklich in Erwigung, indem sie eine buchmifige Trennung
zwischen den Bodenabfertigungsdiensten und den anderen Flugha-
fentitigkeiten forderte. Artikel 4 sieht vor:

,1.  Bieten ein Leitungsorgan eines Flughafens, ein Nutzer oder
ein Dienstleister selber Bodenabfertigungsdienste an, so miissen sie
zwischen den damit verbundenen und ihren iibrigen Titigkeiten
eine strenge buchmiflige Trennung entsprechend den geltenden
Handelsgepflogenheiten vornehmen.

2. Ob diese buchmifige Trennung tatsichlich vollzogen wird,
ist von einer von dem Mitgliedstaat benannten, unabhingigen
Stelle zu iiberpriifen.

Diese Stelle priift auch, ob keine Finanzfliisse zwischen den Titig-
keiten, die das Leitungsorgan in seiner Eigenschaft als Flughafenlei-
tung ausiibt, und seinen Titigkeiten als Erbringer von Bodenabfer-
tigungsdiensten stattfinden.”
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(270) Der Vergleich der Personalkosten fiir Abfertigung und (274) Die Bodenabfertigungsdienste stehen dariiber hinaus auf
Flugscheinausstellung und der Ertrige aus der Boden- den groflen Flughifen dem Wettbewerb offen, und der
abfertigung, wie sie im Geschiftsplan dargelegt sind, Flughafen Charleroi miisste, falls sein Erfolg anhailt, in
ermoglicht eine Abschitzung der Marge fir die Abfer- Kiirze, d. h. bei mehr als zwei Millionen abgefertigten
tigung. Diese geschdtzte Marge ist sicherlich zu grof, da Fluggisten — der im Geschiftsplan 2006-2007 unter-
sie die anderen Kosten der Bodenabfertigung aufSerhalb stellten Annahme — dem in der Gemeinschaftsregelung
der Personalkosten (Verbrauchsgiiter, Dienstleistungen, vorgeschriebenen Weg folgen. Hierzu erinnert die Kom-
Instandhaltung der Gerite usw.) nicht berticksichtigt, mission daran, dass die Richtlinie 96/67/EG einen wirk-
doch deckt sie das zur Abfertigung der Fluggiste einge- samen und lauteren Wettbewerb gewihrleisten soll (11%)
setzte Personal ab. Der Vergleich ermoglicht jedenfalls und dass die fur das reibungslose Funktionieren der
die Feststellung, dass die Marge bis einschlieflich 2006 Flughafeneinrichtungen erlassenen  Vorschriften ~ die
negativ ist (zwischen —650 000 und -1 370 000 EUR je Grundsdtze der Objektivitit, Transparenz und Nichtdis-
nach Jahr), wobei die Personalkosten je Fluggast von kriminierung beachten miissen ('#). Der mit einer Vor-
4,42 auf 2,73 EUR sinken, was immer noch weit iiber abentscheidung befasste Gerichtshof vertrat in seinem
den Ryanair berechneten Entgelten von 1 EUR, spiter Urteil vom 16. Oktober 2003 (%) die Auffassung, dass
1,13 EUR, liegt. es, wenn es sich um ein Entgelt handelt, das als Gegen-
leistung fur den Zugang zu Flughafenanlagen erhoben
wird, der Richtlinie 96/67/EG nicht zuwider lduft, |,
dieses Entgelt so festzusetzen, dass das Leitungsorgan
des Flughafens nicht nur seine Kosten fiir das Zurver-
(271) Erst ab 2007 wiirde die Tatigkeit einen Gewinn erwirt- fugungstellep der Flughafeneinrichtungen dickgn, son-
schaften, da rund 50 000 zusitzliche Fluggiste jedes dern auch eine Gewinnspanne erzielen kann.* Die belgi-
Jahr (300 000 im Jahr 2010) von den Liniengesellschaf- schen Behorden bestatigten am 19. Dezember 2003
ten hinzukommen und fir die die Abfertigung mit selbst, dass die Schwelle von zwei Millionen Fluggisten
durchschnittlich 14 EUR in Rechnung gestellt wird. So Ende 2004 oder im Laufe des Jahres 2005 erreicht wer-
sollen laut Geschiftsplan die 1150 000 Fluggéste der den diirfte. Dies beinhaltet, insbesondere nach Artikel 4
Billigfluganbieter insgesamt Abfertigungsertrige von 1,5 der Richtlinie 96/67/EG, eine strikte buchmafige Tren-
Mio. EUR generieren, wihrend die lediglich 300 000 nung, um sicherzustellen, dass diese dem Wettbewerb
Fluggiste der Liniengesellschaften Ertrige von 4,5 Mio. unterliegende Tétigkeit nicht durch andere Flughafen-
EUR erzeugen. titigkeiten ausgeglichen wird. Sobald diese Schwelle
erreicht ist, konnen ein oder mehrere unabhingige
Unternehmen ihre Dienste anbieten, und es ist offen-
sichtlich, dass der derzeitige Preis von einem Euro je
Fluggast — und dies iiber einen Zeitraum von 15 Jahren
(272) Ohne diesen zusitzlichen Beitrag, der von den Linienge- \; t(tiba 2 ﬁghrF’ hciass 1§1pebtat§afhllche Offnung fiir den
sellschaften kommen soll und der im Geschiftsplan ab ettbewerb nicht realisierbar ist.
2003 mit anfinglich 100 000 EUR, ansteigend in 2007
auf 1700000 EUR und 2010 auf fast 4 Mio. EUR,
beriicksichtigt ist, bliebe die so kalkulierte Marge bei der
Bodenabfert%gung. Welterhm negativ. Es ste ll .SICh die (275) Bis diese Schwelle von zwei Millionen Fluggdsten
Frage, ob eine Liniengesellschaft bereit wire, in Char- . . .1 .

AT S . . erreicht ist, kann der Flughafen selbstverstindlich seine
leroi einen dhnlichen Preis wie auf einem groferen Flug- . . .
h . . . verschiedenen Gewinn- und Verlustquellen aus rein

afen zu zahlen, insbesondere wenn ihr bekannt ist, dass . er 1 . Ry . .
; - . o gewerblichen Titigkeiten ausgleichen; dies wire bei-
sie zwolfmal so viel zahlt wie eine andere am Flughafen . . . A
s . . spielsweise der Fall bei Verlusten aus der ,Handling-Ta-
tatige Gesellschaft. Laut der Angaben Belgiens wiirde es e - - .

: s . . tigkeit“ und Uberschiissen aus dem Parkplatzgeschift.
sich hauptsichlich um Gesellschaften handeln, die Afrika > ) . . o, .

. . . - Dieser Ausgleich zwischen gewerblichen Titigkeiten ist
anfliegen und bei denen das abzufertigende Gepickvolu- ich h 5olich die in der Richtlini
men und somit die Abfertigungsentgelte sehr hoch sind nicht - mehr moglich, wenn  die in er e .t e

) 96/67/EG vorgesehene Schwelle von zwei Millionen

Fluggdsten iiberschritten wird; ein Ausgleich zwischen

gewerblichen Titigkeiten und Tatigkeiten von allgemei-

nem wirtschaftlichen Interesse ist bereits jetzt aus-

] ) o ) geschlossen. Die Kommission weist nochmals nach-

(273) Desgleichen geben die der Kommission vorliegenden driicklich darauf hin, dass sie weiter auf eine wirksame

Informationen Anlass zu der Einschdtzung, dass die
Bodenabfertigung (ausgenommen die Betankung) einer
Boeing 737 auf der Grundlage von rund 20 Rotationen
taglich und bei 100 bis 200 Sitzen, was der Bedienung
von Charleroi durch Ryanair entspricht, 800 bis 1200
EUR je Flugzeug auf einem Regionalflughafen kosten
wiirde, was bereits um mindestens 20 % unter den Kos-
ten auf einem groferen Flughafen lige. Die Kosten je
Fluggast beliefen sich dabei auf 6 bis 8 EUR, was der
Praxis von BSCA gegeniiber anderen Gesellschaften ent-
spricht. Es ist daher von einem ausgeprigten Dumping
durch BSCA auszugehen, was die Erbringung von
Bodenabfertigungsdiensten bei isolierter Betrachtung
angeht.

Umsetzung der Liberalisierung im Bereich der Boden-
abfertigung hinwirken wird (11).

(%) Erwigungsgrund 16 der Richtlinie 96/67[EG.

(1% Erwigungsgrund 25 der Richtlinie 96/67[EG.
(%) EuGH-Urteil vom 16. Oktober 2003, Flughafen Hannover-Langen-

hagen GmbH/Deutsche Lufthansa AG, Rechtssache C-363/01
(noch nicht in der Sammlung veréffentlicht).

(1% Hierzu weist die Kommission auf die Anrufungen des Gerichtshof

am 12. September 2003 und am 19. Dezember 2002 gegen
Deutschland und Italien wegen der nicht ordnungemifen Umset-
zung der Richtlinie 96/67/EG hin, die direkte Folgen fiir den
Markteintritt neuer Wirtschaftsteilnehmer auf den wichtigsten
Flughifen dieser Mitgliedstaaten hatte.
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(276) Die Aufgaben, die BSCA als Flughafenleitung, Erbringer und nur dessen geschiftliche Entwicklung begiinstigen,

(277)

(278)

(279)

(280)

eines Dienstes von allgemeinem wirtschaftlichen Inte-
resse oder gewerblicher Dienstleister obliegen, sowie die
mit diesen Aufgaben verbundenen Finanzfliisse wurden
in Charleroi nicht eindeutig gegeneinander abgegrenzt.
Unter diesen Umstdnden konnen Quersubventionen zwi-
schen der Finanzierung der Bodenabfertigungsdienste
und den Finanzierungen anderer, nicht gewerblicher
Tatigkeiten und somit das Vorliegen einer Beihilfe nicht
ausgeschlossen werden.

Die Notwendigkeit einer Offentlichen finanziellen Inter-
vention scheint hier im Gegenteil nicht gegeben gewesen
zu sein. Die kiirzliche Liberalisierung des Sektors der
Bodenabfertigung und die Notwendigkeit der wirksamen
Umsetzung dieser Liberalisierung fihren dazu, dass die
Kommission, wenn Rabatte auf Bodenabfertigungs-
dienste eine staatliche Beihilfe zugunsten eines Luftfahrt-
unternehmens darstellen konnen, die Auffassung vertritt,
dass diese Beihilfen als nicht mit dem Gemeinsamen
Markt vereinbar anzusehen sind. Sie scheinen in einem
liberalisierten Rahmen in der Tat weder notwendig zu
sein noch einen Anreiz fiir die Entwicklung einer Flug-
hafenstruktur darzustellen.

5.3.3. SONSTIGE MITTEL ZUR FORDERUNG VON
FLUGDIENSTEN VOM FLUGHAFEN CHARLEROI AUS

Beihilfen, die es ermoglichen, regionale Flughafeninfra-
strukturen, die derzeit unausgelastet sind und der All-
gemeinheit Kosten verursachen, zu fordern und besser
zu nutzen, konnen ein gewisses gemeinschaftliches Inte-
resse aufweisen und im Rahmen der Ziele der gemein-
schaftlichen Verkehrspolitik gesehen werden.

Betriebsbeihilfen fiir die Aufnahme neuer Flugverbindun-
gen oder die Erhohung bestimmter Frequenzen konnen
ein notwendiges Instrument zur Forderung der Entwick-
lung kleiner Regionalflughifen sein. Diese Beihilfen kon-
nen interessierte Unternehmen iiberzeugen, das Risiko
einer Investition in neue Strecken einzugehen. Um
jedoch derartige Beihilfen auf der Grundlage von Artikel
87 Absatz 3 Buchstabe c¢) EG-Vertrag als mit dem
Gemeinsamen Markt vereinbar erkliren zu konnen,
muss bestimmt werden, ob diese Beihilfen in Bezug auf
das angestrebte Ziel notwendig und verhiltnismafig sind
und ob sie den Handel nicht in einem dem gemein-
samen Interesse zuwiderlaufenden Mafe beeintrichtigen.

Betriebsbeihilfen sind nur selten als mit dem Gemein-
samen Markt vereinbar anzusehen, da sie fiir gewo6hnlich
in den Sektoren, in denen sie gewihrt werden, zu Wett-
bewerbsverzerrungen fithren und naturgemif keines der
in den Freistellungsbestimmungen des EG-Vertrags fest-
gelegten Ziele erreichen. Da sie keine technische oder
strukturelle Anderung des Unternchmens beinhalten

(281)

(282)

(283)

ermdglichen diese Beihilfen es den Unternehmen nur,
ihren Kunden kiinstlich giinstige Konditionen anzubieten
und ihre Gewinnspanne ohne jede Rechtfertigung zu
vergrofiern.

Von diesem Grundsatz gibt es allerdings gewisse Aus-
nahmen, und die Kommission hat diese Art von Beihil-
fen bereits frither als vereinbar angesehen, wenn
bestimmte Voraussetzungen erfiillt waren. Betriebsbeihil-
fen wurden von der Kommission beispielsweise im See-
verkehr fiir die Aufnahme von Kurzstrecken zwischen
zwei oder mehr Hifen in Frankreich oder in anderen
Mitgliedstaaten genehmigt (V7). Mit einer franzosischen
Regelung sollten die mit der Einrichtung neuer Strecken
verbundenen finanziellen Schwierigkeiten abgewendet
werden, indem degressive Beihilfen mit einer Laufzeit
von hochstens drei Jahren gewihrt wurden, die auf
30 % der forderfihigen Ausgaben begrenzt wurden und
fur die eine absolute Obergrenze festgelegt wurde. Nach
Einleitung des formlichen Prifverfahrens hat die Kom-
mission die Beihilfe gemaff Artikel 87 Absatz 3 Buch-
stabe ¢) EG-Vertrag als mit dem Gemeinsamen Markt
vereinbar erkliart und dabei die Auffassung vertreten,
dass die Forderung des Seeverkehrs auf Kurzstrecken
unter die Ziele der gemeinschaftlichen Verkehrspolitik
fallt: ,In ihrer Mitteilung tiber die Entwicklung des Kurz-
streckenseeverkehrs unterstreicht die Kommission die
wichtige Rolle dieser Verkehrsart bei der Férderung einer
sicheren und auf Dauer tragbaren Mobilitdt, der Stir-
kung des Zusammenhalts in der EU und der Verbes-
serung des intermodalen Verkehrs. Weiter erkennt sie
an, dass der Kurzstreckenseeverkehr auf allen Ebenen,
d. h. auf regionaler, nationaler und gemeinschaftlicher
Ebene, gefordert werden muss.

Im vorliegenden Fall muss daher gepriift werden, ob die
Voraussetzungen flir die Vereinbarkeit dieser Beihilfen,
ausgenommen die Rabatte auf die Flughafengebiihren
und die Bodenabfertigungspreise, mit dem Gemein-
samen Markt erfillt sind.

5.3.3.1. Ziel der Beihilfe und Vorliegen eines
gemeinschaftlichen Interesses

Die erste Voraussetzung fiir die Gewdhrung einer Bei-
hilfe ist, dass sie ihren Zweck erfiillt, d. h. dass sie sich
in eine kohdrente Politik der Flughafenforderung einftigt
und durch das offensichtliche Bestreben, die Rentabilitit
von bisweilen unrentablen Infrastrukturen zu fordern,
gekennzeichnet ist.

(") Entscheidung 2002/610/EG der Kommission vom 30. Januar
2002 tber die Beihilferegelung, die Frankreich fiir die Aufnahme
des Seeverkehrs auf neuen Kurzstrecken gewidhren will (ABL
L 196 vom 25.7.2002, S. 31).
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(284) Die Folge dieser kohirenten Politik, die in erster Linie

der nachhaltigen Entwicklung der Flughafentitigkeit
dient, wird dann die Forderung der regionalen Entwick-
lung, des Fremdenverkehrs, der lokalen Wirtschaft oder
des Images einer Region sein.

(285) Wihrend sich staatliche Beihilfen fur groffe Flughafen-

plattformen und auch mittelgrofe Flughifen nur schwer
und nur in Ausnahmefillen rechtfertigen lassen, kénnen
sie bei kleineren Flughifen notwendig sein. Ohne offent-
liche Beihilfen konnten kleine Flughifen, die die Rentabi-
litdtsschwelle nicht erreicht haben, nicht iiberleben. Um
fortbestehen zu konnen, benotigen sie offentliche
Finanzmittel, und diese Notwendigkeit wurde von der
Kommission insbesondere in ihrem Vorschlag fiir eine
Richtlinie iiber Flughafengebiithren anerkannt (1!8): ,Fiir
viele der kleinen Flughdfen, die eine bedeutende Rolle
fur den wirtschaftlichen und sozialen Zusammenbhalt in
der Gemeinschaft spielen, sind umfangreiche und regel-
mifsige Beihilfen des Staates oder der Gebietskorper-
schaften oder in bestimmten Fillen finanzielle Unterstiit-
zung durch grofere Flughifen erforderlich ...“

(286) Was grofe Flughdfen, mittelgrofe Flughifen und kleine

Flughifen sind, ist derzeit nicht genau festgelegt. Der
Ausschuss der Regionen hat die europiischen Flughdfen
in seiner Prospektivstellungnahme vom 2. Juli 2003
iiber die regionalen Flughafenkapazititen in funf Katego-
rien eingeteilt (1)

— die Kategorie A umfasst die groflen Drehkreuzflug-
hifen (mehr als 25 Mio. Passagiere, 4 Flughifen), die
rund 30 % des Luftverkehrs in Europa abwickeln;

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

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

— die Kategorie D umfasst 57 Flughifen mit 1 bis 5
Mio. Passagieren, die rund 17 % des Luftverkehrs in
Europa abwickeln;

— die Kategorie E umfasst 67 Flughdfen mit 200 000
bis 1 Mio. Passagieren, die rund 4 % des Luftver-
kehrs in Europa abwickeln;

Nach Auffassung des Ausschusses der Regionen gelten
Flughifen der Kategorien D und E sowie einige der Kate-
gorie C im Allgemeinen als Regionalflughifen.

(118 KOM(97) 154 endg.
(1% AdR 3932002 endg.

(287)
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(289)

(290)

Regionalflughidfen konnten auch ein verkehrspolitisches
Problem 16sen, ndmlich dass die groferen Flughifen an
ihre Kapazitdtsgrenzen stofSen.

Die Kommission bekriftigte in ihrem Weifbuch Die
europdische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen
fir die Zukunft (129, dass ,angesichts des Verkehrs-
anstiegs ... die Nutzung der Flughifen im Hinblick auf
eine optimale Nutzung der Kapazititen iiberdacht wer-
den“ muss.

Die Entwicklung der Regionalflughifen ist den Ausfiih-
rungen der Kommission zufolge aus folgenden Griinden
noch interessanter: ,Aufgrund der derzeitigen Struktur
des Luftverkehrssystems konzentrieren die Luftverkehrs-
gesellschaften ihre Aktivititen auf die Grofflughifen als
Drehkreuze ihrer innergemeinschaftlichen und interna-
tionalen Tétigkeit. Die Uberlastung konzentriert sich auf
die grofen Luftverkehrsknotenpunkte mit entsprechen-
den Auswirkungen in Bezug auf Lirmbeldstigung und
Flugverkehrsmanagement. Die Uberlastung des Luft-
raums ist zwar bereits Gegenstand eines konkreten Akti-
onsplans, doch der Uberlastung am Boden wird noch
nicht die notwendige Aufmerksamkeit gewidmet. Mehr
als die Hilfte der 50 groften europiischen Flughifen
hat die Kapazititsgrenze am Boden jedoch bereits
erreicht oder steht kurz davor.”

Die vom Ausschuss der Regionen auf Ersuchen der
Kommission im Hinblick auf die Ausarbeitung einer
Politik fiir die Flughafenkapazititen in Europa ausgear-
beitete Stellungnahme (siehe Erwigungsgrund 286) gibt
an:

,Wihrend Regionalflughifen durch freie Kapazititen an
Terminalplatz und Rollbahnausnutzung gekennzeichnet
sind, sind internationale Drehkreuze (Hubs) und natio-
nale Flughdfen oft an ihrer Kapazititsgrenze angelangt.
Solange die groflen Fluggesellschaften aber weiterhin
ihre Hub-and-Spoke-Strategien (Verkniipfung weniger
grofler Drehkreuze (Hub = Nabe) mit moglichst vielen
Zubringerrouten (Spoke = Speiche) verfolgen, lisst sich
dieses offensichtliche Paradoxon nicht losen. Von einigen
Airlines ist zu vernchmen, dass sie nunmehr die kom-
plementire Rolle des Punkt-zu-Punkt-Verkehrs (Direkt-
flugverkehr) priifen.

Regionalflughifen haben ein Potenzial zur Entwicklung
von Direktflugverbindungen. Dies ist seit einiger Zeit bei
Billigfluggesellschaften zu beobachten, doch ist dies
nicht das einzige Segment, das von diesen Routen pro-
fitieren kann. Regionen und Fluggesellschaften miissen
zusammenarbeiten, um eine Balance zwischen Direkt-
flugverkehr und dem Hub-and-Spoke-System zu finden,
indem sie die potenziellen Verkehrsstrome herausfinden,
die von einem Regionalflughafen ohne Transit durch ein
Drehkreuz abfliegen konnten.”

(2% KOM(2001) 370 endg.
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den Bau von Infrastrukturen oder Betriebsbeihilfen fiir
den Fortbestand bestimmter kleiner Flughifen auch oft
erforderlich sind, bedingt doch eine nachhaltige Flugha-
fenforderung die Ausweitung des Flugverkehrs und die
Steigerung des Passagieraufkommens. Wie in den Stel-
lungnahmen der Beteiligten erwihnt, verfiigen kleinere
Flughifen im Allgemeinen nicht tiber das zum Erreichen
der kritischen Grofe und der Rentabilitdtsschwelle not-
wendige Fluggastaufkommen. Erst wenn sie die kritische
GroRe erreicht haben, konnen sie wie wirkliche kom-
merzielle Unternehmen auftreten und die Inanspruch-
nahme offentlicher Mittel einschranken.

Absolute Zahlen fiir die Rentabilititsschwelle liegen
nicht vor. Der Ausschuss der Regionen schitzt diese
Schwelle auf 1,5 Millionen Passagiere pro Jahr; die Stu-
die der Universitit Cranfield nennt dagegen eine Zahl
von 500 000 oder gar 1 Mio. Fluggisten pro Jahr und
zeigt damit, dass es je nach Land und Organisationsform
der Flughifen Unterschiede gibt (12%).

Das Erreichen dieser kritischen Grofe und der Rentabili-
tatsschwelle ist fiir kleine Flughdfen ein aussichtsloses
Unterfangen, da traditionelle Luftfahrtunternehmen, Bil-
ligfluganbieter und Chartergesellschaften unentschlossen
sind, sich dort niederzulassen, wie die Erfahrung von
BSCA deutlich zeigt. Traditionelle Luftfahrtunternehmen
bevorzugen eingespielte, giinstig gelegene Plattformen,
die eine schnelle Anbindung ermdglichen, mit denen die
Verbraucher vertraut sind und auf denen sie iiber Zeit-
nischen verfiigen, die sie nicht aufgeben wollen.
Genauso wie die traditionellen Unternehmen, die sich
im Allgemeinen auf bekannten Plattformen niederlassen,
sind auch Billigfluganbieter nicht immer bereit, ohne
entsprechenden Anreiz das Risiko einzugehen, Flugver-
bindungen von unbekannten oder noch nicht getesteten
Flughifen aus zu eroffnen.

In gewisser Weise bekommen die europiischen Regio-
nalflughifen die tiber Jahre betriebenen flughafen- und
luftverkehrspolitischen Mafnahmen zu spiren, die zu
einer Konzentration des Verkehrs auf die grofen natio-
nalen Metropolen fithrten. Sie haben es nicht leicht, sich
angesichts der Anziehungskraft der zentral gelegenen
Flughifen zu entwickeln, die neben ihres Einzugsgebiets
und ihrer geografischen Lage von jahrelangen Investitio-
nen in Infrastrukturen und von der Niederlassung der
nationalen Luftfahrtunternehmen profitieren.  Einige
Flughifen koénnen eine echte Konkurrenz aufbauen,
wenn Luftfahrtunternehmen, die gemeinwirtschaftliche
Verpflichtungen erfiillen (122), ein entsprechendes Flug-
gastaufkommen bringen oder wenn von den einzelstaat-
lichen Behorden Regelungen fiir Beihilfen sozialer Art
eingefithrt werden.

Seiten 5.33 und 6.11 des genannten Berichts.

Vgl. Seite 5-27 der Studie der Universitdt Cranfield: ,To some
extent, subsidisation of air services within the PSO framework
can be interpreted as an indirect subsidy to an airport. In relation
to some remote airports in Scotland and Ireland, they are almost
exclusively reliant on subsided PSO air services.”

(296)

(297)

(298)

(123)

haben in Europa eine wichtige wirtschaftliche und
soziale Rolle und Wirkung, wie eine Studie der Organi-
sation ACI-Europe mit dem Titel Emploi et prospérité
en Europe (Beschiftigung und Wohlstand in Euro-
pa) (12%) zeigt. Die Gemeinschaft férdert die Entwicklung
der Flughdfen und insbesondere die der Regionalflugha-
fen schon jetzt, indem sie im Rahmen der europiischen
Regionalpolitik Finanzierungen fiir den Ausbau von
Flughafeninfrastrukturen bewilligt und Darlehen der
Europdischen Investitionsbank einsetzt.

Wenn die betreffenden Infrastrukturen effizient genutzt
werden sollen und die dazu oft bewilligten Haushalts-
anstrengungen sich auszahlen sollen, ist die Zahlung
von Beihilfen durch offentliche Regionalflughifen an
Luftfahrtunternehmen unter Umstinden ein notwendiges
Mittel, um ein Fluggastaufkommen anzuziehen, das es
diesen Flughifen anschlieend ermoglicht, die Rentabili-
titsschwelle zu erreichen und ohne offentliche Gelder
auszukommen.

In diesem Fall sind die Beihilfen im Rahmen der For-
derung der Entwicklung der Flughafentdtigkeit von Char-
leroi und eines bekannten und kohirenten Projekts zu
sehen. Die Kommission stellt hierzu fest, dass die wallo-
nischen Behorden seit Ende der Achtzigerjahre eine
kohdrente Flughafenpolitik betreiben, die insbesondere
auf die Spezialisierung der in ihre Zustdndigkeit fallen-
den Flughifen, auf den Ausbau der Flughafeninfrastruk-
turen und auf die Suche nach Flughafennutzern, die das
fur eine nachhaltige Entwicklung notwendige Fluggast-
aufkommen beitragen, ausgerichtet ist. Vor einigen Jah-
ren gehorte der Flughafen Charleroi zur Kategorie E der
europdischen Regionalflughidfen gemifl der Definition
des Ausschusses der Regionen (200 000 bis 1 Mio. Flug-
giste). Jetzt ist er in die nichste Kategorie aufgestiegen
und verzeichnet eine der hochsten Fluggastzuwachsraten
Europas. BSCA hat auf die Strategie der Marktnische
gesetzt, die nicht darauf abzielt, die gleichen Dienste wie
der Flughafen Briissel-National anzubieten, sondern sich
auf klar definierte Nischen und auf ein Angebot an
Grundleistungen zu spezialisieren.

5.3.3.2. Notwendigkeit der Beihilfe

Die Handelsbedingungen konnten durch diese Art von
Beihilfen in zweierlei Hinsicht verdndert werden. Zum

Wihrend die Flughifen fiir je eine Million abgefertigte Passagiere
pro Jahr 1100 Arbeitsplitze direkt schaffen, werden die Gesamt-
wirkungen (direkte, indirekte und mit dem Luftverkehr zusam-
menhingende Arbeitsplitze) auf rund 2 200, d. h. das Zweifache,
geschitzt. Sie sind Triebwerke der Wirtschaft, ,strategisch wichtige
Katalysatoren®, die eine magnetische Anziehungskraft auf viele
andere Wirtschaftszweige ausiiben.
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einen betrifft dies die Beeintrichtigung des Handels auf
dem Markt der Luftverkehrsdienste. Die einem Luftfahrt-
unternehmen gezahlten Beihilfen fithren zu Wett-
bewerbsverzerrungen im europdischen Luftverkehrs-
raum, gleich ob diese Unternehmen von denselben Flug-
hifen aus fliegen oder nicht, da sie die Betriebskosten
dieser Unternehmen senken.

Zum anderen betrifft dies die Wettbewerbsverzerrung
auf dem Markt der Flughafendienste. Die Beihilfen konn-
ten indirekt zu Wettbewerbsverzerrungen zwischen zen-
tralen und regionalen Flughdfen fithren. Subventionen
konnten fiir ein Unternehmen einen Anreiz darstellen,
seine Aktivititen von einem Flughafen an einen anderen
zu verlagern und eine Flugverbindung von einem zentra-
len auf einen sekundiren Flughafen zu verlegen. Diese
Abwanderung ist allerdings relativ unwahrscheinlich, da
ein solcher Umzug potenziell sehr aufwindig und fur
ein Luftfahrtunternehmen finanziell riskant ist. Dariiber
hinaus sind Luftfahrtunternehmen sehr sensibel fur die
Art der angebotenen Flughafendienstleistungen, die ganz
bestimmten Geschiftsstrategien entsprechen: Zentrale
und sekundire Flughifen bieten Luftfahrtunternehmen
nicht die gleiche Art von Flughafendienstleistungen an;
wihrend Erstere ein Komplettangebot bereitstellen (,Full-
service), ist das Angebot Letzterer im Allgemeinen eher
rudimentar.

Die Eroffnung einer neuen Verbindung von einem
Regionalflughafen aus konnte Fluggiste anlocken, die
zuvor eher von zentralen Flughifen aus geflogen sind.
Dies konnte zu einer Verlagerung des Verkehrs und
damit auch zu einer Verlagerung der mit dem Flughafen-
betrieb verbundenen Einnahmen fithren. Diese Art von
Wettbewerbsverzerrungen muss allerdings relativiert
werden. Fiir die Fluggdste haben sekundire Flughifen im
Vergleich zu den zentralen Flughdfen gewisse Nachteile
(Entfernung von den Metropolen, problematische Ver-
kehrsverbindung zwischen Metropolen und sekundiren
Flughifen, keine Anschlussflugverbindungen), so dass sie
von sekundiren Flughifen nicht automatisch angezogen
werden. Dariiber hinaus scheint die Niederlassung eines
Luftfahrtunternehmens auf einem sekunddren Flughafen
nicht zwangsldufig zu einer Verlagerung des Fluggastver-
kehrs vom zentralen zum sekundiren Flughafen zu fith-
ren. Offenbar kann sie sogar fiir beide Flughifen ein
marktbelebender Faktor sein. Aufschlussreich ist hier der
Markteintritt von Ryanair auf der Strecke Charleroi/Briis-
sel-Dublin im Jahr 1997. Der gesamte Linienflugverkehr,
d. h. der Verkehr von Briissel-National und von Char-
leroi aus nach Dublin, hat sich in kiirzester Zeit verdop-
pelt und sieben Jahre lang bestindig zugenommen. Den
von Ryanair vorgelegten Zahlen zufolge haben die vom
zentralen Flughafen aus fliegenden traditionellen Unter-
nehmen (Aer Lingus und Sabena, bis 2001) durch den
Markteintritt von Ryanair keine Fluggiste eingebiifdt; sie
hitten ihre Preise unter dem Wettbewerbsdruck des iri-
schen Luftfahrtunternehmens gesenkt, was den Markt
belebt und eine zusitzliche Nachfrage nach Befor-
derungsdiensten geschaffen habe.

Wettbewerbsverzerrungen auf dem Markt der Flughafen-
dienstleistungen konnen jedoch auch zwischen Regional-

(302)
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flughifen auftreten, und diese Verzerrungen sind als
wesentlich kritischer anzusehen. In Europa sind sehr
viele kleine Flughifen bestrebt, sich zu entwickeln, aber
nur relativ wenige Luftfahrtunternehmen bereit, das
Risiko der Eroffnung neuer Flugverbindungen einzuge-
hen. Die betroffenen Luftfahrtunternehmen sind daher
gegeniiber den Regionalflughifen in einer giinstigen
Position und konnen leicht einen Wettbewerb zwischen
ihnen herstellen. Ryanair hat den Wettbewerb zwischen
zwei wenige Kilometer entfernten Flughifen hergestellt,
genauso wie in Frankreich, wo sie mit den méglichen
Rivalititen zwischen den Flughidfen Pau und Tarbes, die
nur rund dreiffig Kilometer auseinanderliegen, gespielt
hat. Das Gleiche kann sie mit Flughifen machen, die in
verschiedenen Mitgliedstaaten liegen.

Regionalflughifen werden nicht immer wie Unternech-
men gefihrt, sondern wie offentliche Infrastrukturen,
die Aufgaben im Bereich der Verkehrspolitik, Raumord-
nung oder lokalen Entwicklung wahrnehmen. Nicht sel-
ten bewilligen die lokalen Gebietskorperschaften Beihil-
fezahlungen, die beispielsweise iiber eine Flughafen-
betreibergesellschaft laufen. Dabei konnen offentliche
Mittel den Luftfahrtunternehmen aus anderen Griinden
als zur nachhaltigen Entwicklung des Flughafens bereit-
gestellt werden, beispielsweise zur Forderung regional-
politischer Mafinahmen, zur Forderung des Fremdenver-
kehrs oder zur Aufbesserung des Images einer Region.
Wenn fiir diese Subventionen kein Rahmen geschaffen
wird, konnten sie einen unverhiltnismifigen Umfang
erreichen und nicht unbedingt das angestrebte Ziel
unterstiitzen, d. h. die nachhaltige Entwicklung der
Regionalflughifen.

Die zweite Bedingung ist, dass die Beihilfen den Luft-
fahrtunternehmen nur fir die Eroffnung neuer Flugver-
bindungen oder fiir neue Frequenzen gezahlt werden,
die einen Anstieg des vom Regionalflughafen aus flie-
genden Nettofluggastaufkommens bewirken, so dass ein
Teil des Risikos, das das Unternehmen eingeht, iber-
nommen wird.

Beihilfen diirfen grundsitzlich nicht gezahlt werden,
wenn die Strecke bereits beflogen wird; in diesem Fall
trigt das Luftfahrtunternehmen ein geringeres oder gar
kein Risiko, so dass die Notwendigkeit einer Beihilfe
nicht gegeben ist. Wenn ein Luftfahrtunternehmen eine
Strecke bereits von einem Flughafen aus betreibt, kann
es dafiir keine staatliche Unterstiitzung beanspruchen.

Auch diirfen einem Luftfahrtunternehmen keine Beihil-
fen fur eine neue Verbindung gezahlt werden, die eine
andere, zuvor bediente Verbindung ersetzt, fir die bei
der Eroffnung Startbeihilfen gewdhrt wurden, da dies fur
den Flughafen unter dem Strich keine positiven Auswir-
kungen auf die Zahl der abgefertigten Fluggiste hitte.
Wenn dagegen wihrend des Beihilfezeitraums eine Ver-
bindung durch eine andere Verbindung ersetzt wird, die
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ebenfalls von Charleroi abgeht und dem Flughafen min-
destens genauso viele Fluggiste verschafft, steht der Fort-
zahlung der Beihilfe fiir den gesamten Beihilfezeitraum
nichts im Wege.

In Zukunft dirfen auch keine Beihilfen mehr fiir eine
Flugverbindung gewihrt werden, die Ryanair als Ersatz
fir eine andere Verbindung erdffnen sollte, die sie zuvor
von einem anderen Flughafen desselben wirtschaftlichen
Einzugsgebiets oder Bevolkerungseinzugsgebiets aus
bedient hat. Nach Ansicht der Kommission ist es
wesentlich, dass die Startbeihilfen nicht dazu fiihren,
dass es nach dem Ausschopfen des Hochstbetrags der
Beihilfe iiber derartige Verlegungen von Flugverbindun-
gen zu einem Subventionswettlauf kommt. Eine solche
Praxis wiirde dem Ziel der Startbeihilfe, das in der For-
derung des betreffenden Flughafens entsprechend dem
gemeinsamen Interesse besteht, zuwiderlaufen.

Beihilfen dirfen auch nicht dazu verwendet werden,
einen neuen Anbieter dabei zu unterstiitzen, eine bereits
existierende Flugverbindung zu erdffnen und sich damit
in einen unmittelbaren Wettbewerb mit einem Unter-
nehmen zu begeben, das diese Verbindung bereits von
demselben Flughafen aus bedient. Der neue Anbieter
muss sich im Wettbewerb mit dem bestechenden Unter-
nehmen aus eigener Kraft und nicht mit offentlichen
Beihilfen behaupten.

Im vorliegenden Fall wurden die Beihilfen Ryanair als
Gegenleistung fiir das eingegangene Risiko gewdhrt,
wihrend eines Zeitraums von 15 Jahren bis zu vier Flug-
zeuge in Charleroi zu stationieren und mindestens drei
Fliige je Flugzeug zu betreiben, was einer Verpflichtung
zur Aufnahme von 12 neuen Verbindungen oder Fre-
quenzen von Charleroi aus entspricht. Seit der Unter-
zeichnung der Vertrage mit BSCA im Jahr 2001 wurden
Flugverbindungen nach London, Mailand, Liverpool,
Rom, Carcassonne, Barcelona/Girona, Venedig, Pisa,
Shannon und Glasgow erdffnet. Da diese Verbindungen
in Charleroi von keinem anderen Luftfahrtunternehmen
angeboten werden, dienten die Beihilfen der Region Wal-
lonien nicht zur Forderung des unmittelbaren Wett-
bewerbs mit einem anderen, von Gosselies aus fliegen-
den Luftfahrtunternehmen.

Die Kommission stellt weiter fest, dass Ryanair in die-
sem Zeitraum keine Flugverbindungen, die sie von Char-
leroi aus bediente, eingestellt hat; dies hitte gegebenen-
falls von den belgischen Behorden bei der Berechnung
der Hochstgrenze einer moglichen Beihilfe beriicksichtigt
werden miissen.

Im Hinblick auf die Verbindung Charleroi-Dublin ist die
Notwendigkeit der Beihilfe dagegen nicht gegeben; diese
Verbindung bestand bei Unterzeichnung der Vertrige im
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Jahr 2001 bereits fast vier Jahre. Ihre wirtschaftliche
Lebensfihigkeit war bereits erwiesen; Betriebsbeihilfen
fur den Bedienung dieser Verbindung waren daher nicht
notwendig.

5.3.3.3. Anreizcharakter der Beihilfe

Eine Beihilfe muss einen Anreiz schaffen, d. h. sie soll es
einem Unternehmen ermdglichen, eine Tatigkeit zu ent-
falten, die es ohne staatliche Unterstiitzung nicht in
Angriff genommen hitte. Diese Tatigkeit muss jedoch
langfristig ohne Beihilfe rentabel sein. Deshalb miissen
Beihilfen zur Aufnahme neuer Flugverbindungen oder
zur Verstarkung von Frequenzen befristet sein. Die Bei-
hilfe dient der Aufnahme einer neuen Strecke, darf diese
Strecke aber nicht kiinstlich aufrechterhalten, d.h. die
Strecken miissen wirtschaftlich lebensfhig sein. Gefor-
dert werden kann auch eine zeitlich degressive Staffe-
lung dieser Beihilfen, um den Anreizcharakter der Bei-
hilfe zu verstirken. Degressiv gestaffelte Beihilfen ermog-
lichen es, ein Luftfahrtunternehmen bei der Eroffnung
einer Verbindung zu unterstiitzen und es dann zu bewe-
gen, sie aus eigener Kraft zu betreiben. Eine degressive
Staffelung konnte auch von der Grofe des Flughafens
abhingig gemacht werden, so dass fiir die Anlaufphase
von Flughidfen der untersten Kategorien eine hohere Bei-
hilfeintensitdt zur Verfugung steht, die dann mit zuneh-
mender Bekanntheit und Attraktivitat abnimmt.

Fir die Vertragslaufzeit von 15 Jahren werden Marke-
tingbeihilfen in Hohe von 4 EUR je Fluggast gezahlt, die
tiber diesen Zeitraum nicht degressiv gestaffelt sind. Sie
weisen daher derzeit keinen Anreizcharakter zur Auf-
nahme neuer Flugverbindungen auf, sondern stellen
schlichtweg eine langjihrige Ubernahme von Betriebs-
kosten dar. Sie miissen auf einen kiirzeren Zeitraum
begrenzt und an die tatsichlichen Kosten der Anlauf-
phase gekoppelt werden; angesichts der gingigen Praxis
der Kommission im Rahmen von Beihilfen fur die Eroft-
nung neuer Strecken im Seeverkehr und der Ahnlichkeit
auf Ebene der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen
ist die Kommission der Auffassung, dass ein Zeitraum
von maximal funf Jahren nach der Eroffnung einer Ver-
bindung, insbesondere bei innereuropiischen Punkt-zu-
Punkt-Verbindungen, angemessen wire. Wenn auch
beziiglich des Bekanntheitsgrades der Verbindung und
des betreffenden Flughafens Bedarf bestehen und eine
Startbeihilfe in dieser Hinsicht gerechtfertigt sein mag,
so muss doch auch das globale Wettbewerbsumfeld des
Luftverkehrs geschiitzt werden.

Die Kommission stellt fest, dass im Sektor der Seefracht-
dienste ein Zeitraum von drei Jahren beriicksichtigt wur-
de. Im Luftverkehr, insbesondere bei den Billigfluganbie-
tern, konnte ein Zeitraum von maximal finf Jahren
angesetzt werden. Dieser Sektor verzeichnet in Europa
eine gewisse Dynamik, die durch exponentielle Umsatz-
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steigerungen geprigt ist. In einem Bericht der Univer-
sitdt Cranfield (12%) wird geschitzt, dass der Marktanteil
der Billigfluganbieter, die derzeit rund 4 % der Fluggiste
in Europa befordern, bis 2010 auf 12 bis 15 % steigt.
Die Kommission stellt insbesondere in Anbetracht der
Umstidnde dieses Falls und der Stellungnahmen einiger
Drittbetroffener, darunter HRL Morrison, fest, dass ein
Zeitraum von bis zu fiinf Jahren fir die Aufnahme der
Titigkeit von einem Flughafen aus und fiir das Erzielen
einer ersten Rendite angemessen ist. Diese Befristung ist
geboten, um den Beihilfecharakter der Zahlungen fur die
Aufnahme neuer Strecken zu wahren; bei lingeren oder
unbefristeten Beihilfezeitriumen wire dies nicht gege-
ben.

In der Regel rentieren sich Flugverbindungen deutlich
frither. So ist der Umsatz des hier betroffenen Unterneh-
mens Ryanair von weniger als 300 Mio. EUR im
Geschiftsjahr 1999 auf mehr als 840 Mio. EUR im
Geschiftsjahr 2003 gestiegen. Im gleichen Zeitraum
stieg die Zahl der beforderten Fluggdste von 5,3 auf 15,7
Mio. Bei den Unternehmensgewinnen ist mit einem
Anstieg von 57 auf mehr als 239 Mio. EUR ein dhn-
licher Trend zu beobachten. Die Rentabilitdt der Flugver-
bindungen ist demnach &duferst schnell erreicht. Der
Geschiftsbericht von Ryanair fiir das dritte Quartal des
Geschiftsjahres 2003-2004, der am 28. Januar 2004
veroffentlicht wurde, weist iibrigens darauf hin, dass 73
der 146 vom Unternehmen bedienten Verbindungen seit
weniger als 12 Monaten betrieben werden. Die Kommis-
sion stellt fest, dass Ryanair dennoch einen Reingewinn
nach Steuern von 19 bis 25 %, je nach Quartal, und
28 % fiir das letzte Geschiftsjahr, das als ,Geschiftsjahr
2002 bezeichnet wird und am 31. Mdrz 2003 abge-
schlossen wurde, erwirtschaftet hat.

Demnach ist klar, das sich die von Ryanair er6ffneten
Strecken innerhalb kiirzester Zeit rentieren und sehr
schnell eine angekiindigte Auslastung von 80 % errei-
chen, obwohl nun ein leichter Riickgang vermeldet wird.
Ryanair bestitigte dies in ihrem Geschiftsbericht fiir das
erste Halbjahr 2003-2004, der am 3. November 2003
veroffentlicht wurde, und teilte mit, dass die Ersetzung
der im Frithjahr 2003 eroffneten Strecken, beispielsweise
nach Schweden, in die Niederlande oder nach Frank-
reich, deren Auslastung hinter den Erwartungen zuriick-
geblieben sei, bereits geplant sei, falls sich die Lage vom
Winter 2003 an nicht deutlich bessern sollte.

Der Kommission ist wohl bewusst, dass sie in diesem
Fall erstmals eine Entscheidung zu Beihilfen trifft, die
einem Luftfahrtunternehmen fir die Aufnahme von
Flugverbindungen gewihrt werden. Sie ist der Ansicht,
dass der Anreizcharakter und die VerhiltnismaRigkeit
der Beihilfen anhand von drei verschiedenen, bereits
genannten Faktoren beurteilt werden miissen, die alle
drei zum gemeinsamen Interesse beitragen; es handelt

(%% Europe’s Low Cost Airlines — An analysis of the economics

and operating characteristics of Europe’s charter and low cost
scheduled carriers: Air Transport Research Report 7, Cranfield.
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sich um die allgemeine Bekimpfung der Uberlastung im
Luftverkehr durch die Ausweitung des Angebots, die
eher in dicht besiedelten Gebieten zum Tragen kommt,
um die allgemeine Wirtschaftslage der betreffenden
Region und ihren Entwicklungsstand und schlieflich um
die Forderung des Wettbewerbs, die durch gezielte Bei-
hilfen erleichtert werden kann. Im vorliegenden Fall
beriicksichtigt die Kommission, dass die Stadt Charleroi
zum einen in einer Provinz, dem Hennegau, mit einem
deutlich unter dem EU-Durchschnitt liegenden Ver-
mogen je Einwohner liegt, zum anderen aber auch in
einem groflen, bevolkerungsreichen und wirtschaftsstar-
ken Gebiet in der Nihe von Briissel und Lille, und dass
sie iiber eine gute Anbindung iiber das Strafennetz fir
die Reisenden verfiigt. Die Kommission stellt auch fest,
dass der urspriingliche Vertrag Beihilfezahlungen iiber
15 Jahre vorsah. Aus diesem Grund hilt sie es bei dieser
ersten Entscheidung fir zweckmifSig, um den Betrieb
der betroffenen Flugverbindungen stufenweise anzupas-
sen und die besondere Lage des Flughafens sowohl mit
Blick auf seine regionale Stellung als auch in Anbetracht
der dufSerst geringen Titigkeit zu Beginn zu beriicksich-
tigen, fir die Zahlung von Startbeihilfen die bereits
erwihnte Dauer von fiinf Jahren anzusetzen.

Bei den Einmalzahlungen kann — ungeachtet einer
moglichen Verhiltnismifigkeit — aufgrund der pau-
schalen einmaligen Zahlung bei der Eroffnung von Ver-
bindungen und des fehlenden Bezugs zu den tatsich-
lichen Kosten von Ryanair, sofern die belgischen Behor-
den keine weiteren Nachweise beibringen, nicht davon
ausgegangen werden, dass sie einen Anreizcharakter fiir
die rentable Entwicklung der damit geforderten Verbin-
dungen darstellen. Die einmaligen Zahlungen und die
Marketingbeitrige miissten in jedem Fall mit Bezug auf
die Anlaufkosten jeder neuen Verbindung beurteilt wer-
den, damit eine Kumulierung von Beihilfen iiber die
zuldssige Hochstgrenze hinaus verhindert wird.

5.3.3.4. Verhiltnismiifigkeit der Beihilfe

Die VerhaltnismaRigkeit der Beihilfe ist nach ihrem Kon-
text in zweifacher Hinsicht zu bestimmen. Zum einen
muss zwischen dem Ziel der Flughafenférderung, das die
Nettoentwicklung des Fluggastverkehrs bedingt, und der
Hohe der an das Luftfahrtunternehmen gezahlten Bei-
hilfe ein direkter Bezug gegeben sein. Der Beihilfebetrag
muss daher je Fluggast berechnet werden. So wird ein
Luftfahrtunternehmen, das einem Flughafen nicht die zu
seiner Entwicklung erforderlichen Fluggastzahlen ver-
schaffen kann, nicht ungerechtfertigterweise begiinstigt.
Ein Unternehmen, das die Ziele zur Forderung des Flug-
hafens erfiillt, profitiert dagegen. Im Fall von BSCA wer-
den die Marketingbeihilfen je einsteigenden Fluggast
berechnet. Somit besteht eine proportionale Beziehung
zwischen der Beihilfe und der zur Férderung des Flugha-
fenbetriebs erforderlichen Zunahme des Fluggastver-
kehrs. Beihilfen in Form von einmaligen Anreizzahlun-
gen werden dagegen nicht je einsteigenden Fluggast
berechnet und weisen diese Proportionalititsbeziehung
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somit nicht auf. Thr Gesamtbetrag wiirde sich bei 12 neu
eroffneten Verbindungen auf 2,9 Mio. EUR belau-
fen (12%). Bezogen auf die erwartete Zahl der einsteigen-
den Fluggiste fiir diese 12 Verbindungen, d. h. 600 000
Passagiere jahrlich (129), ergibe sich ein Betrag von 4,80
EUR je Fluggast fiir ein Jahr und rund 1,30 EUR je Flug-
gast {iber einen Zeitraum von drei Jahren. Die tatsich-
liche Verhiltnismafigkeit miisste somit anhand des
zweiten Kriteriums nachgewiesen werden.

Zum anderen muss die VerhdltnismifSigkeit der Beihilfe
anhand der vom Beihilfeempfinger bestrittenen Kosten
beurteilt werden. Wenn die Marketingbeihilfen 4 EUR je
Passagier betragen, entspriche dies einer Ubernahme
von 50 % der Kosten, was sehr hoch erscheint. Die Wiir-
digung dieser VerhiltnismifSigkeit muss von Belgien in
jedem Fall anhand der zusitzlichen Marketingkosten
gepriift und analysiert werden, die zur Forderung jeder
beihilfefihigen Flugverbindung iiber einen Zeitraum von
funf Jahren tatsdchlich bestritten wurden. Derzeit schei-
nen die Marketingkosten eher im Nachhinein auf den
von Promocy eingesetzten Betrag von 8 EUR festgelegt
worden zu sein, der von der BSCA und Ryanair zu je
50 % iibernommen wird; eine tatsichliche Verhiltnis-
mafigkeit ist dabei nicht gewdhrleistet. Die Ubernahme
der Sonderangebote und die Erstattung der Differenz
zum normalen Flugpreis durch Promocy an Ryanair
konnen im Prinzip eine unbegrenzte Ausgabe darstellen.

Eine Deckung von 50 % der Anlaufkosten iiber einen
Zeitraum von bis zu funf Jahren stellt nach Ansicht der
Kommission in einem sich stark entwickelnden Umfeld
eine fiir Startbeihilfen erhebliche Beihilfedauer und -in-
tensitdt dar. Insbesondere diirfte dieses Umfeld es nach
Ansicht der Kommission kaum ermdglichen, Geschafts-
pline fur die Entwicklung jeder Verbindung iiber einen
noch lingeren Zeitraum zu erstellen. Die hier betrach-
tete Beihilfe soll es ermdglichen, die Flugverbindung
bekannt zu machen und stellt nach Auffassung der
Kommission einen angemessenen Kompromiss zwischen
diesem Erfordernis und der Wahrung des Wettbewerbs-
umfelds dar. Dariiber hinaus hitte diese Startbeihilfe
wihrend der Vertragslaufzeit von 15 Jahren fiir jede wei-
tere neue Verbindung in Anspruch genommen werden
konnen.

Bei den einmaligen Anreizzahlungen konnten gewisse
Kosten der Niederlassung von Ryanair in Charleroi wie
beispielsweise die Ausbildung des Bodenpersonals, die
Standortinvestitionen usw. theoretisch ebenfalls beihilfe-
fahig sein; andere allgemeinere Kosten dagegen wie die
Pilotenausbildung, deren Auswirkungen weit iiber den
Rahmen von BSCA hinausgehen, scheinen nicht die glei-
che VerhiltnismiRigkeit und im Ubrigen auch keinen

Darin enthalten sind 250 000 EUR fiir Hotelkosten, 1920 000

(125)

EUR fiir die Verbindungen (entsprechend 160 000 EUR fiir jede
der 12 erdffneten Verbindungen), 768 000 EUR fiir die Pilotenaus-
bildung und 4 000 EUR fiir Biiroausstattung.

(12%) Jeder Flug von Ryanair bringt rund 100 000 Fluggiste oder

50 000 einsteigende Fluggiste.
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Anreizcharakter aufzuweisen. Aufgrund der Pauschalitdt
dieser Beihilfen, die nicht durch eindeutig bestimmte
Kosten untermauert werden, kann die Kommission
hierzu derzeit keine positive Entscheidung treffen.

In beiden Fillen schlieft die Kommission selbstverstind-
lich eine mogliche Kumulierung von Beihilfen aus.
Wenn die Anlaufkosten einer Flugverbindung im Hin-
blick auf das Marketing oder die Kosten der Erstinvesti-
tion (Einmalzahlungen) als vereinbar angesehen werden,
konnen Gemeinkosten nicht fiir beide Endpunkte der
Strecke beriicksichtigt werden, da dies der Bewilligung
einer Startbeihilfe mit einer kumulierten Intensitit von
potenziell mehr als 50 % gleichkdme.

Betreffend die Beihilfeintensitdt, die in diesem Fall auf
50 % begrenzt wird, erinnert die Kommission daran,
dass sie selbstverstindlich nicht fiir alle Betriebskosten,
abziiglich der Einnahmen, der betroffenen Flugverbin-
dungen gilt. Beihilfefihig im Rahmen der Startbeihilfe
mit einer Intensitit von 50 % und einer Hochstdauer
von fiinf Jahren sind nur die zusitzlichen Anlaufkosten,
die dem Luftfahrtunternehmen nicht dauerhaft entstehen
und einen offentlichen Beitrag erfordern, um das Risiko,
dass die Verbindung nach der Anlaufzeit nicht bestands-
fahig sein sollte, zu teilen. Sie betreffen beispielsweise
die Marketing- und Werbeausgaben zur Bekannt-
machung einer neuen Flugverbindung, die Ryanair am
Standort Charleroi entstandenen Einrichtungskosten und
die Sonderrabatte in Bezug auf den offentlichen Tarif auf
die Flughafenabgaben bei der Er6ffnung der Verbindung.
Nicht beihilfefihig sind dagegen regelmifige Betriebs-
kosten wie Miete oder Abschreibung der Flugzeuge,
Kraftstoff, Gehilter der Besatzungen und Catering-
Kosten.

Die Kommission zieht es bei der Wirdigung der
Betriebsbeihilfen immer vor sicherzustellen, dass diese
eine gewisse Degressivitit aufweisen, damit eine zuneh-
mende Bestandsfahigkeit der unterstiitzten Tatigkeit
garantiert wird. Dieser Fall ist insofern etwas anders
gelagert, als er nicht direkt mit der Rentabilitit jeder
Flugverbindung fir das Unternehmen Ryanair zusam-
menhingt, sondern mit der mangelnden Bekanntheit
und Attraktivitdt des Flughafens an einem Endpunkt die-
ser Verbindungen, d. h. Charleroi. Eine degressive Staffe-
lung der Beihilfe ist deshalb weniger notwendig, da die
Beihilfegrundlage, d. h. der Geschiftsplan jeder Flugver-
bindung, selbst abnehmende Anreize enthalten miisste.
So diirfte die Werbung fiir eine neue Flugverbindung im
Jahr der Eroffnung am stirksten sein und in den Folge-
jahren deutlich zuriickgehen. Belgien kann diese Degres-
sivitit allerdings um den beriicksichtigten Leitsatz herum
vorsehen, hier 50 %, wobei die kumulierte Beihilfe den
errechneten Betrag von 50 % der beihilfefdhigen Kosten
iiber funf Jahre nicht iiberschreiten darf.

Die Kommission stellt auch fest, dass der Flughafen
Charleroi vor der Unterzeichnung des Vertrags mit
Ryanair gemidfl der Einstufung des Ausschusses der
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Regionen der Kategorie E angehorte, d. h. zu den Flug-
hifen mit dem geringsten Geschiftsvolumen mit weit
weniger als einer Million Fluggésten pro Jahr zihlte. Aus
diesem Grund hilt die Kommission die Gewadhrung von
Beihilfen mit einer Intensitit von bis zu 50 % durch den
Flughafen Charleroi fiir angemessen, denn das all-
gemeine Interesse der Entwicklung der Regionalflughi-
fen beinhaltet in diesem Fall in der Tat, gegen die Nach-
teile, die beispielsweise mit dem geringen Bekanntheits-
grad verbunden sind, anzugehen. Nach Ansicht der
Kommission wird der Wettbewerb durch die Beihilfe in
Bezug auf dieses allgemeine Interesse nicht tibermifig
beeintrichtigt. In Betracht ziehen konnte die Kommis-
sion dagegen, dass ein Flughafen, der bereits ein hoheres
Verkehrsaufkommen abwickelt, keine Startbeihilfen in
gleicher Hohe gewihren miisste. Die Erdffnung einer
neuen Flugverbindung von einem bereits bekannteren
und besser angebundenen Flughafen aus scheint in der
Tat weniger betriebliche Risiken und Bestandsfdhigkeits-
risiken als im Fall Charleroi aufzuweisen, und solche
Flughdfen diirften ihre Entwicklung nur auf Startbeihil-
fen mit geringerer Intensitdt stiitzen konnen.

5.3.3.5. Transparenz, Gleichbehandlung der
Wirtschaftsteilnehmer und
Diskriminierungsfreiheit bei der Gewihrung
der Beihilfen

Der einem Luftfahrtunternehmen zur Entwicklung von
Flugdiensten gewihrte Beihilfebetrag muss transparent
sein. Er sollte je einsteigenden Fluggast berechnet wer-
den, um eindeutig feststellbar zu sein, und festgestellt
werden.

Wenn ein Flughafen bereit ist, als Gegenleistung fiir
wirtschaftliche Leistungen wie die Aufnahme neuer Flug-
verbindungen Beihilfen zu gewihren, muss dies so
bekannt gemacht werden, dass alle interessierten Luft-
fahrtunternehmen Interesse bekunden und Beihilfen
erhalten konnen. Die Regeln und Grundsitze fir die
Vergabe offentlicher Auftrige und Konzessionen miissten
dabei gegebenenfalls beachtet werden. Einige Flughifen
setzten beispielsweise zur Bekanntmachung das Amts-
blatt der Europdischen Union, Reihe S, ein (1%7).

Ein Flughafen, der die Entwicklung von Flugverkehrs-
diensten fordern mochte, muss objektive Kriterien fiir
den Hochstbetrag und die Dauer der Beihilfen aufstellen,
damit die Gleichbehandlung der Luftfahrtunternehmen
gewihrleistet ist.

In den einzelnen Mitgliedstaaten miissen Rechtsmittel-
mechanismen vorgesehen werden, um sicherzustellen,
dass bei der Gewdhrung der Beihilfen nicht diskriminiert

(1?7) Siehe beispielsweise ABL S 219 vom 14.11.2001, S. 150993, und
ABL S 240 vom 11.12.2002, S. 191371.
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wird und dass an einem bestimmten Flughafen kein
Luftfahrtunternehmen ungerechtfertigterweise begiinstigt
wird.

Belgien hat bislang kein transparentes System eingefiihrt,
das es interessierten Luftfahrtunternehmen ermoglicht,
neue Strecken vom Flughafen Charleroi aus zu eroffnen.
Es hat kein System vorgesehen, mit dem iiber objektive
Kriterien fiir die Beihilfe und durch Angabe der Hochst-
betrige und der Dauer eine Gleichbehandlung der Luft-
fahrtunternehmen bei der Gewidhrung von Beihilfen
sichergestellt werden kann. Zudem gibt es keinen
Rechtsmittelmechanismus, mit dem sichergestellt werden
kann, dass nicht zwischen Luftverkehrsunternehmen dis-
kriminiert wird.

5.3.3.6. Sanktionen und Riickzahlungsmechanismus

Fir den Fall, dass ein Luftfahrtunternehmen den Ver-
pflichtungen, die es gegeniiber einem Flughafen bei der
Zahlung der Beihilfe eingegangen ist, nicht nachkommen
sollte, miissen Sanktionsmechanismen vorgesehen wer-
den. Uber ein System zur Riickforderung der Beihilfe
oder zur Inanspruchnahme einer vom Luftfahrtunter-
nehmen hinterlegten Sicherheit kann der Flughafen
sicherstellen, dass das Luftfahrtunternehmen seinen Ver-
pflichtungen nachkommt.

Der Vertrag zwischen Ryanair und der BSCA enthilt in
der Tat eine Regelung zur Riickforderung der Beihilfen
fur den Fall, dass Ryanair seine Verpflichtungen nicht
erfiilllen sollte. Die Kommission stellt hierzu fest, dass
der Vertrag zwischen Ryanair und BSCA unter Punkt
1I-2 ,Schuldhafte Nichterfillung durch Ryanair“ mehrere
Bestimmungen enthilt, die es dem Flughafen ermogli-
chen, sich zumindest teilweise vor einer Aufgabe der
Tatigkeit von Ryanair in Charleroi zu schiitzen. Falls
Ryanair ihre Tatigkeit von Charleroi aus in den ersten
funf Jahren im Vergleich zu ihrer fritheren Tatigkeit um
mehr als 50 % einschrinken sollte oder die Zahl der in
Charleroi stationierten Flugzeuge auf weniger als zwei
herabsetzen sollte, miisste Ryanair die erhaltene Beihilfe
in voller Hohe zuriickzahlen. Diese Strafe betragt fiir das
sechste Jahr noch 66 % und vermindert sich dann
schrittweise um jeweils 6,66 % pro Jahr, bis sie mit der
Vollendung des 10. Jahres ganz entfallt.

Die Kommission ist der Ansicht, dass diese von den Par-
teien ausgehandelte Vertragsbestimmung fur das ange-
strebte Ziel einer langfristigen Entwicklung des Flugha-
fens im allgemeinen Interesse und eines Fluggastaufkom-
mens, mit dem die Rentabilitit erreicht wird, gut geeig-
net ist. Sie vertritt daher die Auffassung, dass diese Ver-
tragsbestimmung eine wesentliche Voraussetzung dafiir
ist, einen Teil der Beihilfen als verhiltnismifig und mit
dem Gemeinsamen Markt vereinbar anzusehen.
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5.3.3.7. Kumulierung

Die gewihrten Beihilfen diirfen grundsitzlich nicht mit
anderen Subventionen der Luftfahrtunternehmen kumu-
liert werden, wenn es sich um Beihilfen sozialer Art
oder um Ausgleichszahlungen fiir die Ubernahme
gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen handelt, die als
Beihilfe eingestuft werden. Entsprechend den aufgestell-
ten Verhaltnismafigkeitsregeln diirfen sie auch nicht mit
anderen Beihilfen fiir dieselben Kosten kumuliert wer-
den, und dies auch dann nicht, wenn diese Beihilfen in
einem anderen Mitgliedstaat gezahlt werden. Die Summe
aller Beihilfen fiir eine neu aufgenommene Flugverbin-
dung darf in keinem Fall mehr als 50 % der Anlaufkos-
ten, Marketingkosten und Einmalzahlungen fur die bei-
den betreffenden Flugziele zusammen betragen. Gleich-
falls diirfen die fir ein Flugziel gezahlten Beitrige nie
mehr als 50 % der Kosten fiir dieses Flugziel betragen.

Um den Anreizcharakter der Startbeihilfen fur Flugver-
bindungen als Instrument zur Forderung der Entwick-
lung von Regionalflughifen — und nur von Regional-
flughifen — zu wahren, muss nach Ansicht der Kom-
mission sichergestellt werden, dass derartige Beihilfen
den groflen Flughifen, die dem internationalen Flugver-
kehr und dem Wettbewerb bereits in hohem MafSe
geoffnet sind, keine indirekten Vorteile verschaffen kon-
nen. Besonderes Augenmerk muss daher der Begrenzung
der beihilfefahigen Kosten gelten, wenn eine Flugverbin-
dung Charleroi mit einem groferen Flughafen verbindet
wie denen, die unter die Kategorien A und B des Aus-
schusses der Regionen fallen, und/oder mit einem koor-
dinierten oder vollstindig koordinierten Flughafen (!28).

Derartige Beihilfen diirfen auch dann nicht gewihrt wer-
den, wenn der Zugang zu einer Strecke nach Artikel 4
der Verordnung (EWG) Nr. 2408/92 und insbesondere
dessen Absatz 1 Buchstabe d) einem einzigen Luftfahrt-
unternehmen vorbehalten wird.

Ryanair erhilt fir seine von Charleroi abgehenden Ver-
bindungen keine Beihilfen sozialer Art und keine Aus-
gleichszahlungen fur gemeinwirtschaftliche Verpflichtun-
gen. Auch ist der Zugang zu den Strecken, die Ryanair
von Charleroi aus betreibt, nicht diesem einen Luftfahrt-
unternehmen vorbehalten.

Nach den Begriffsbestimmungen und der Einstufung in der Ver-
ordnung (EWG) Nr. 95/93 des Rates vom 18. Januar 1993 iiber
gemeinsame Regeln fiir die Zuweisung von Zeitnischen auf Flug-
hifen in der Gemeinschaft (ABL. L 14 vom 22.1.1993, S. 1). Ver-
ordnung zuletzt gedndert durch die Verordnung (EG)
Nr. 1554/2003 des Europdischen Parlaments und des Rates (ABL
L 221 vom 4.9.2003, S. 1).
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5.4. BESCHREIBUNG DER MASSNAHMEN, DIE VOM
BETROFFENEN MITGLIEDSTAAT ZU TREFFEN SIND, DAMIT
DIE BEIHILFE MIT DEM GEMEINSAMEN MARKT
VEREINBAR IST

Die Kommission stellt fest, dass die von BSCA an Rya-
nair gezahlten Beihilfen zwar einige der Voraussetzun-
gen, die fur Mittel zur Forderung von Flugdiensten von
Regionalflughdfen aus gelten, erfiillen, dass andere
Bedingungen jedoch nicht erfiillt sind und dass in eini-
gen Fillen Bedingungen auferlegt werden miissen, um
die Vereinbarkeit der Beihilfen mit dem Gemeinsamen
Markt zu erreichen.

5.4.1. RABATTE AUF FLUGHAFENABGABEN

Es ist nicht moglich, durch Mafnahmen irgendeiner Art
die Vereinbarkeit der Rabatte auf Flughafenabgaben, die
Ryanair als solche bereits von der Region Wallonien
gewihrt wurden, mit dem Gemeinsamen Markt zu errei-
chen. Bei der Berechnung des zuriickzuzahlenden Beihil-
febetrags muss Belgien beriicksichtigen, dass in den wal-
lonischen Rechtsvorschriften in Artikel 7 Absitze 1 und
2 des Erlasses aus dem Jahr 1998 nur ein einziges all-
gemeines Rabattsystem vorgesehen ist, das von Ryanair
wiahrend des gesamten Zeitraums, in dem der mit Rya-
nair vertraglich vereinbarte Sondertarif gilt, beansprucht
werden kann.

In Zukunft muss die Region Wallonien, wenn sie ihre
Tarife so andern mochte, dass sie einen stirkeren Anreiz
darstellen, einen neuen offentlichen Tarif fiir alle Luft-
fahrtunternehmen veroffentlichen; aullerdem kann sie
nach der von der Kommission bereits genehmigten Pra-
xis befristete Rabatte einfithren, die den Flughafennut-
zern auf nichtdiskriminierende Weise gewahrt werden.

5.4.2. ZUGESICHERTE ENTSCHADIGUNG DER REGION
WALLONIEN FUR DEN FALL EINER ANDERUNG DER
ABGABENHOHE ODER DER OFFNUNGSZEITEN DES
FLUGHAFENS CHARLEROI

Es ist nicht moglich, durch Mafinahmen irgendeiner Art
die Vereinbarkeit der Entschidigungen, die Ryanair fiir
finanzielle Einbufen infolge der Ausiibung der Rechts-
hoheit durch die Region Wallonen zugesichert werden,
mit dem Gemeinsamen Markt zu erreichen. Belgien hat
fur die Unwirksamkeit dieser Sicherheiten Sorge zu tra-
gen.

5.4.3. VON BSCA GEWAHRTE RABATTE AUF DIE PREISE
DER BODENABFERTIGUNGSDIENSTE

Da die rein gewerbliche Herkunft der von BSCA bei der
Gewihrung der Rabatte eingesetzten Mittel nicht nach-
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gewiesen wird, handelt es sich bei den Ryanair gewihr-
ten Rabatten um staatliche Beihilfen. Diese Beihilfen
konnen den Wettbewerb angesichts der unmittelbar
bevorstehenden Liberalisierung des Flughafens Charleroi
verzerren und die Handelsbedingungen in einem dem
gemeinsamen Interesse zuwiderlaufenden Mafle ver-
indern. Es ist daher nicht moglich, durch Mafinahmen
irgendeiner Art die Vereinbarkeit der Rabatte auf die
Bodenabfertigungspreise, die Ryanair von BSCA gewdhrt
werden, mit dem Gemeinsamen Markt zu erreichen. Bei
der Berechnung des zuriickzuzahlenden Beihilfebetrags
muss Belgien die Differenz zwischen den Betriebskosten,
die BSCA in Verbindung mit den Ryanair erbrachten
Bodenabfertigungsdiensten entstehen, und dem Ryanair
in Rechnung gestellten Preis ermitteln. Da die in der
Richtlinie 96/67/EG vorgesehene Schwelle von zwei Mil-
lionen Fluggisten noch nicht erreicht ist, kann Belgien
von diesem Betrag etwaige Gewinne von BSCA aus
anderen, rein gewerblichen Titigkeiten in Abzug brin-
gen.

5.4.4. SONSTIGE MITTEL ZUR FORDERUNG VON FLUG-
DIENSTEN VON REGIONALFLUGHAFEN AUS

Die sonstigen Mittel, die von BSCA im Rahmen der Ver-
trige zwischen den Parteien, um die es hier geht,
gewihrt wurden, unter anderem in Form von Marketing-
beitrdgen, einmaligen Anreizzahlungen und der Bereit-
stellung von Biiroflichen, werden als Startbeihilfen fiir
neue Flugverbindungen unter den folgenden Bedingun-
gen als mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar angese-
hen:

— Alle Beitrage miissen befristet sein. Bei den angeflo-
genen innereuropdischen Zielen darf die Beihilfe
nicht linger als funf Jahre, beginnend mit der Auf-
nahme einer neuen Verbindung, gezahlt werden. Bei-
hilfen diirfen nicht gezahlt werden, wenn diese Ver-
bindung eine andere, von Ryanair in den fiinf voran-
gegangenen Jahren bediente Verbindung ersetzt. In
Zukunft dirfen auch keine Beihilfen mehr fiir eine
Flugverbindung gewahrt werden, die Ryanair als
Ersatz fiir eine andere Verbindung erdffnet, die sie
zuvor von einem anderen Flughafen desselben wirt-
schaftlichen Einzugsgebiets oder Bevolkerungsein-
zugsgebiets aus bedient hat.

— Die Marketingbeitrige von derzeit 4 EUR je Fluggast
miissen anhand eines Geschiftsplans, der von Rya-
nair erstellt und von BSCA fir jede betroffene Ver-
bindung vorab validiert wird, nachgewiesen werden.
Dieser Plan muss die entstandenen und beihilfefihi-
gen Kosten angeben, die unmittelbar mit den ver-
kaufsfordernden Mafinahmen fur die Verbindung
zusammenhingen, mit dem Ziel, dass die Verbin-
dung nach einem anfinglichen Zeitraum von fiinf
Jahren auch ohne Beihilfen bestandsfihig ist. Weiter-
hin muss BSCA die tatsichlich entstandenen Anlauf-
kosten fiir jede Flugverbindung nach Ablauf des

(344)

funfjahrigen Beihilfezeitraums nachtriglich validie-
ren; dabei muss sich BSCA gegebenenfalls von einem
unabhingigen Rechnungspriifer unterstiitzen lassen.

— Was den von BSCA bereits gezahlten Teil dieser Bei-
trage anbelangt, so miissen diese Beihilfen nach den-
selben Grundsitzen anhand eines dhnlichen Verfah-
rens validiert werden.

— Die einmaligen Anreizzahlungen fiir die Eroffnung
der Verbindung scheinen derzeit nicht derselben
Logik zu entsprechen und miissten zuriickgezahlt
werden, mit Ausnahme des Anteils, fiir den Belgien
nachweisen kann, dass er einen unmittelbar Bezug
zu den Ryanair auf der Flughafenplattform Charleroi
entstandenen Kosten hat, verhdltnismifig ist und
einen Anreizcharakter aufweist.

— Die Summe aller Beihilfen fir eine neu aufgenom-
mene Verbindung darf nie mehr als 50 % der
Anlauf- und Marketingkosten und der Einmalzahlun-
gen fur beide Ziele zusammen, darunter Charleroi,
betragen. Gleichsam dirfen die fiir ein Ziel gezahl-
ten Beitrdge nie mehr als 50 % der tatsichlichen
Kosten dieses Ziels betragen. Besonderes Augenmerk
muss bei diesen Beurteilungen den Strecken gelten,
die Charleroi mit einem groferen Flughafen verbin-
den wie denen, die unter die Kategorien A und B
des Ausschusses der Regionen fallen, und/oder mit
einem koordinierten und oder vollstindig koor-
dinierten Flughafen.

— Die von BSCA gezahlten Beitrige, die die festgeleg-
ten Kriterien nach Ablauf der funfjihrigen Anlauf-
zeit nicht erfillen sollten, miissen von Ryanair
zuriickgezahlt werden.

— Die Mittel, die auf der Grundlage der hier gepriiften
Vertriage vom November 2001 gegebenenfalls fiir die
Verbindung Dublin-Charleroi gezahlt wurden, miis-
sen zuriickgezahlt werden.

— Belgien muss eine nichtdiskriminierende Beihilfe-
regelung einfithren, die die Gleichbehandlung aller
Luftfahrtunternehmen, die neue Flugdienste vom
Flughafen Charleroi aus anbieten méchten, nach den
objektiven, mit dieser Entscheidung festgelegten Kri-
terien sicherstellt.

Sofern diese Bedingungen fiir einen Teil dieser Beihilfen
nicht erfiillt sein sollten, gleich ob fiir eine Behilfekate-
gorie oder eine unterstiitzte Verbindung, oder das
Gleichgewicht der Vertrdge zwischen Ryanair und BSCA
wesentlich verindert werden sollte, muss Belgien alle
unter dem vorangehenden Erwigungsgrund genannten
Beihilfen zuriickfordern.
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5.5. POLITISCHE LEITLINIEN DER KOMMISSION FUR DIE
FINANZIERUNG VON FLUGHAFEN UND
FLUGVERBINDUNGEN

(345) Vor der Formulierung ihrer Schlussfolgerungen mochte

(346)

(347)

(348)

(349)

die Kommission an den allgemeinen Hintergrund und
die Beschrinkungen erinnern. Weiterhin mochte sie
sowohl den staatlichen als auch den privatwirtschaftli-
chen Akteuren erste Hinweise auf die politischen Folge-
mafnahmen geben, die sie zur Klirung dieser beiden
Fragen, d. h. der Flughafenfinanzierung und der Beihil-
fen fur die Aufnahme von Flugverbindungen, vorschla-
gen wird.

Allgemeiner Hintergrund dieses Falls ist die Liberalisie-
rung des europdischen Luftverkehrsraums, auf den die
Kommission seit mehr als 10 Jahren hinwirkt. Das dritte
Mafinahmenpaket fir den Luftverkehr, das seit 1993 in
Kraft ist, hat tiber die Einfihrung der gemeinschaftlichen
Betriebsgenehmigungen, den uneingeschrinkten Zugang
zum innergemeinschaftlichen Luftverkehrsmarkt seit
April 1997 und die freie Preisbildung zu einer weiteren
Liberalisierung gefiihrt. Dabei konnten Mitgliedstaaten,
die dies wiinschten, im Rahmen der gemeinwirtschaftli-
chen Verpflichtungen Instrumente zur Raumentwicklung
vorsehen.

Gezielte Mafinahmen zur Schaffung eines Rahmens fiir
diese Liberalisierung, von denen einige bereits erwdhnt
wurden, betrafen dariiber hinaus unter anderem die
Zuweisung von Zeitnischen, insbesondere auf iiberlaste-
ten Flughifen, die Liberalisierung der Bodenabfertigungs-
dienste und den gleichberechtigten Zugang zu compu-
tergestiitzten Buchungssystemen.

Gleichsam ging die Liberalisierung des Sektors, die
natiirlich erhebliche Auswirkungen auf die Tatigkeit und
das Verhalten der traditionellen Luftfahrtunternehmen
oder ,Flag carriers” hatte, mit einer strengen Regelung
der staatlichen Beihilfen einher. Die Anwendung des
Grundsatzes der einmaligen Umstrukturierungsbeihilfe
(one time, last time*) ermdglichte es dabei den Unter-
nehmen, die am schnellsten reagierten, sich von einer
relativ protegierten Arbeitsweise auf das Verhalten eines
normalen Wirtschaftsteilnehmers umzustellen.

Die jiingsten Entwicklungen, die durch die Open skies-
Urteile (12%) des Gerichtshofs ermdglicht wurden, for-
dern auch die Konsolidierung der europaischen Wirt-
schaftsteilnehmer und ihre Fihigkeit, dem Wettbewerbs-
druck der Luftfahrtunternehmen aus Drittstaaten auf
einer gemeinschaftlichen Rechtsgrundlage standzuhalten.

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

(350)

(351)

(352)

(353)

So kam es in den letzten Jahren zu weiteren grofleren
Verdnderungen auf dem europdischen Luftverkehrs-
markt; eine davon ist der Markteintritt einiger neuer,
gemeinschaftsweit operierender Luftfahrtunternehmen
mit glinstigen Flugpreisen und einer so genannten Low-
Cost-Struktur, die diese Preise ermoglicht. Ryanair zahlt
zu den wichtigsten Vertretern dieses stark expandieren-
den Segments und verzeichnet dort einen gewissen
Erfolg. Die Kommission begriifft dies und schitzt den
Beitrag dieser Unternehmen zur allgemeinen Senkung
der Flugpreise in Europa und zu einem gleichberechtig-
ten Zugang aller Biirger zu dieser Verkehrsart. Als Hiite-
rin der Vertrige muss sie allerdings sicherstellen, dass
die Binnenmarktvorschriften und insbesondere die Vor-
schriften, die einheitliche Wettbewerbsbedingungen
garantieren, insbesondere im Fall staatlicher Beihilfen
ordnungsgemifl umgesetzt werden. Ansonsten konnten
bestimmte Flugverbindungen nur Mitnahmeeffekte und
kein dauerhaftes Angebot fiir die Fluggiste darstellen.

In vielen Fillen wurde die Zustindigkeit fir die Flugha-
fen, welche oft unter rein rdumlichen Gesichtspunkten
und in Europa urspriinglich oft als Militirflugplitze
angelegt wurden, vom Staat an die Regionen oder an
offentliche Unternehmen oder sogar an die Privatwirt-
schaft tibertragen. Der Kommission ist dagegen kein Fall
bekannt, in dem ein privater Flughafen ex nihilo ohne
offentliche Mittel gegriindet wurde. Die Ubergabe an die
private Wirtschaft erfolgte in der Regel im Wege der Pri-
vatisierung oder der zunehmenden Offnung des Kapi-
tals.

Fiir einen Teil ihrer Aufwendungen erhalten Flughifen,
ob offentlich oder privat, oft Ausgleichszahlungen fiir
die Ubernahme gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen,
z. B. Aufgaben zur Gewihrleistung der Sicherheit oder
Betriebssicherheit, oder Beitrdge zu Kosten, die wirt-
schaftlich unrentabel, aber fiir den Betrieb dieser Platt-
formen erforderlich sind. Dabei kann es sich um Leis-
tungen zur Flugverkehrskontrolle oder zum Brandschutz
oder um polizeiliche Leistungen handeln. Auch die
Infrastrukturen und ihre Unterhaltung werden noch
weitgehend aus offentlichen Mitteln finanziert.

Wie bereits angesprochen, gibt es derzeit kein gemein-
schaftliches Leitbild fir die Finanzierung einiger dieser
Aufwendungen durch die offentliche Hand und entspre-
chend auch keinen gemeinsamen Rahmen zur Gestal-
tung der Preise fiir die Nutzung von Flughafeninfrastruk-
turen. Die Kommission mochte jedoch in Kiirze einen
solchen Rahmen vorschlagen, beispielsweise in Form
einer Mitteilung tiber die Finanzierung der Flughifen,
die es den Mitgliedstaaten, den Gebietskorperschaften
und den offentlichen oder privaten Flughafenbetreibern
ermoglichen soll, ihre Beziehungen in einem EU-weit
kohirenten Wettbewerbsumfeld zu entwickeln. Die
Kommission wird dafiir Sorge tragen, dass in diesen
Rahmen auch die Praxis der Rabatte auf Flughafenent-
gelte und eine eindeutige Abgrenzung der Abgaben, die
von der offentlichen Hand iibernommen werden, von
den Abgaben, die vom Flughafenbetreiber aus eigenen
Mitteln getragen werden miissen, einbezogen werden.
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(354)

(355)

(356)

(357)

Sie wird darlegen, dass die einfache Gegeniiberstellung
von staatlichen und privaten Flughdfen im Bereich der
Festsetzung von Flughafenabgaben eine unrichtige Ver-
einfachung eines wesentlich komplexeren Sachverhalts
ist.

Auch die Flughifen sahen sich veranlasst, ihr Angebot
an Flugverbindungen ausbauen, ob zur besseren Auslas-
tung und rentableren Gestaltung der bestehenden offent-
lichen Infrastrukturen oder um den Erfordernissen ihrer
Unternehmerrolle gerecht zu werden. Dabei miissen
sekunddre oder Regionalflughifen wie Charleroi eine
andere Gleichung aufmachen als europdische Grofflug-
hifen wie London, Paris oder Frankfurt. Wie andere mit-
telgrole Flughifen verfigen sie iiber kein grofes Luft-
fahrtunternehmen, das seine Tatigkeit dort konzentriert,
um den Fluggisten moglichst viele Anschlussverbindun-
gen anzubieten und die Grofenvorteile, die diese Struk-
tur ermdglicht, zu nutzen. Ein Regionalflughafen wie
Charleroi muss zudem die Nachteile, die er wegen des
geringeren Bekanntheitsgrads und schlechteren Images
gegeniiber einem groferen Flughafen hat, ausgleichen.

Die Kommission stellt fest, dass Ryanair im Unterschied
zu anderen Billigfluganbietern nahezu ausschlieflich
sekunddre Flughidfen anfliegt. Diese relativ spezifische
Strategie ist fiir ihre Wettbewerber, d. h. die anderen Bil-
ligfluganbieter, die oft zentrale oder gut etablierte Regio-
nalflughifen anfliegen, nicht unbedingt reprisentativ.

Im Hinblick hierauf stellt die Kommission fest, was sie
in dieser Entscheidung auch in die Praxis umsetzt, dass
mit einer solchen verstirkten Nutzung der sekundiren
Flughdfen der Uberlastung des Flugverkehrs auf den
grofiten europdischen Flughifen positiv begegnet werden
kann. Eine groflere Zahl von Zugangspunkten zu inner-
europdischen Fliigen stellt dabei einen positiven Faktor
dar. Diese lassen sich jedoch oft nur durch anfingliche
offentliche Anreize entwickeln. Transparente, diskrimi-
nierungsfreie und verhiltnismifige Finanzierungen fiir
die Flughdfen sowie Beihilfen zugunsten von Luftfahrt-
unternehmen, die ein gemeinschaftliches Interesse auf-
weisen, sollen die Entwicklung der Flughafentitigkeiten
unter Beachtung der Regeln des Vertrags fordern. In die-
sen Sinne wird mit dieser Entscheidung der Grundsatz
der Startbeihilfe unter Wahrung der tiblichen Regeln fiir
staatliche Beihilfen erstmals fiir den Luftverkehr geneh-
migt.

6. SCHLUSSFOLGERUNGEN

Die Kommission stellt fest, dass Belgien dem Luftfahrt-
unternehmen Ryanair rechtswidrig unter Verstof8 gegen
Artikel 88 Absatz 3 EG-Vertrag Beihilfen gewdhrt hat.
Angesichts des Beitrags, den diese Beihilfen zur Auf-
nahme neuer Flugverkehrsdienste und zur nachhaltigen
Entwicklung eines Regionalflughafens leisten konnen,
kann jedoch ein Teil dieser Beihilfen, vorbehaltlich der
unter den Erwigungsgriinden 338 bis 344 ausgefithrten
Bedingungen, als mit dem Gemeinsamen Markt verein-
bar angesehen werden —

HAT FOLGENDE ENTSCHEIDUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Die Beihilfe, die Belgien mit dem Vertrag vom 6. November
2001 zwischen der Region Wallonien und Ryanair in Form
einer Ermifligung des Betrags der Flughafenlandeabgaben
gewihrt hat, die tiber den offiziellen Tarif gemafS Artikel 3 des
Erlasses der wallonischen Regierung vom 16. Juli 1998 zur
Festsetzung der Entgelte fiir die Nutzung der in die Zustindig-
keit der Region Wallonien fallenden Flughifen und iiber die all-
gemeinen Rabatte gemdfl Artikel 7 Absitze 1 und 2 dieses
Erlasses hinausgeht, ist gemaf Artikel 87 Absatz 1 EG-Vertrag
nicht mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar.

Artikel 2

Die Beihilfe, die Belgien gemiff dem Vertrag vom 2. November
2001 zwischen dem Unternehmen Brussels South Charleroi
Airport (BSCA) und dem Luftfahrtunternehmen Ryanair in
Form von Rabatten auf die Preise der Bodenabfertigungsdienste
gegeniiber dem offiziellen Tarif des Flughafens gewihrt hat, ist
gemdf Artikel 87 Absatz 1 EG-Vertrag nicht mit dem Gemein-
samen Markt vereinbar.

Bei der Berechnung des zuriickzuzahlenden Beihilfebetrags
ermittelt Belgien die Differenz zwischen den Betriebskosten, die
BSCA in Verbindung mit den Ryanair erbrachten Bodenabfer-
tigungsdiensten entstehen, und dem Ryanair in Rechnung
gestellten Preis. Solange die in der Richtlinie 96/67/EG vorgese-
hene Schwelle von zwei Millionen Fluggdsten nicht erreicht ist,
kann Belgien von diesem Betrag etwaige Gewinne von BSCA
aus anderen, rein gewerblichen Tatigkeiten in Abzug bringen.

Artikel 3

Belgien sorgt dafiir, dass die Entschiddigungen, die von der
Region Wallonien gemiff dem Vertrag vom 6. November 2001
fur finanzielle Verluste von Ryanair infolge der Ausiibung der
Rechtshoheit durch die Region Wallonien zugesichert werden,
unwirksam sind. Die Region Wallonien besitzt gegeniiber
Ryanair wie auch gegeniiber anderen Luftfahrtunternehmen
den notwendigen Spielraum zur Festlegung der Flughafen-
gebithren, der Flughafenoffnungszeiten oder anderer rechts-
etzender Mafnahmen.

Artikel 4

Die anderen Beihilfen, die von BSCA unter anderem in Form
von Marketingbeitrigen, einmaligen Anreizzahlungen und der
Bereitstellung von Biiroflichen gewihrt wurden, werden unter
den folgenden Bedingungen als mit dem Gemeinsamen Markt
vereinbar angesehen:

1) Die Beitrage miissen sich auf die Er6ffnung einer neuen
Flugverbindung beziehen und befristet sein. Bei den ange-
flogenen innereuropidischen Zielen betrdgt die Dauer der
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Beihilfe hochstens fiinf Jahre, beginnend mit der Eroffnung
einer Verbindung. Diese Beitrdge diirfen nicht fiir eine Ver-
bindung gezahlt werden, die eine andere, von Ryanair in
den funf vorangegangenen Jahren bediente Verbindung
ersetzt. In Zukunft diirfen auch keine Beihilfen mehr fir
eine Flugverbindung gewahrt werden, die Ryanair als Ersatz
fir eine andere Verbindung eroffnet, die sie zuvor von
einem anderen Flughafen desselben wirtschaftlichen Ein-
zugsgebiets oder Bevolkerungseinzugsgebiets aus bedient
hat.

2) Die Marketingbeitrdge von derzeit 4 EUR je Fluggast miis-
sen anhand eines Geschiftsplans, der von Ryanair erstellt
und von BSCA fur jede betroffene Verbindung validiert
wird, nachgewiesen werden. Dieser Plan muss die entstan-
denen und beihilfefihigen Kosten angeben, die unmittelbar
mit den verkaufsfordernden Mafnahmen fur die Verbin-
dung zusammenhingen, mit dem Ziel, dass die Verbindung
nach einem anfinglichen Zeitraum von fiinf Jahren ohne
Beihilfen bestandsfihig ist. Weiterhin muss BSCA die tat-
sichlich entstandenen Anlaufkosten fiir jede Flugverbin-
dung nach Ablauf des funfjihrigen Beihilfezeitraums nach-
traglich validieren; dabei muss sich BSCA gegebenenfalls
von einem unabhingigen Rechnungspriifer unterstiitzen
lassen.

3) Was den von BSCA bereits gezahlten Teil dieser Beitrige
anbelangt, so miissen diese Beihilfen nach denselben
Grundsitzen anhand eines dhnlichen Verfahrens validiert
werden.

4) Die einmaligen Anreizzahlungen, die bei der Niederlassung
von Ryanair in Charleroi oder bei der Eroffnung jeder Ver-
bindung pauschal gezahlt wurden, miissten zuriickgezahlt
werden, mit Ausnahme des Teils, fiir den Belgien nachwei-
sen kann, dass er einen unmittelbaren Bezug zu den Rya-
nair auf der Flughafenplattform Charleroi entstandenen
Kosten hat, verhaltnismifig ist und einen Anreizcharakter
aufweist.

5) Die Summe aller Beihilfen fiir eine neu aufgenommene Ver-
bindung darf nie mehr als 50 % der Anlauf- und Marke-
tingkosten und Einmalzahlungen fur beide Ziele zusam-
men, darunter Charleroi, betragen. Gleichsam diirfen die
fur ein Ziel gezahlten Beitrdge nie mehr als 50 % der tat-
sdchlichen Kosten dieses Ziels betragen. Besonderes Augen-
merk muss bei diesen Beurteilungen den Strecken gelten,
die Charleroi mit einem grofferen Flughafen verbinden wie
denen, die unter die Kategorien A und B fallen, die in der
Prospektivstellungnahme des Ausschusses der Regionen
vom 2. Juli 2003 tiber die regionalen Flughafenkapazititen
definiert werden und in dieser Entscheidung genannt sind,
undfoder mit einem koordinierten oder vollstindig
koordinierten Flughafen gemif der Verordnung (EWG)
Nr. 95/93.

6) Die von BSCA gezahlten Beitrige, die die festgelegten Krite-
rien nach Ablauf der fiinfjahrigen Anlaufzeit nicht erfillen
sollten, miissen von Ryanair zuriickgezahlt werden.

7) Die Mittel, die auf der Grundlage der hier gepriiften Ver-
trige vom November 2001 gegebenenfalls fiir die Verbin-
dung Dublin-Charleroi gezahlt wurden, miissen zuriick-
gezahlt werden.

8) Belgien muss eine nichtdiskriminierende Beihilferegelung
einfiihren, die die Gleichbehandlung aller Luftfahrtunter-
nehmen, die neue Flugdienste vom Flughafen Charleroi aus
anbieten mochten, nach den objektiven, mit dieser Ent-
scheidung aufgestellten Kriterien sicherstellt.

Artikel 5

1. Belgien trifft alle gebotenen Mafinahmen, um die in Arti-
kel 1 und 2 genannten Beihilfen, die bereits unrechtmifig
gewdhrt wurden, vom Empfinger zuriickzufordern. Der Teil
der in Artikel 1 genannten Beihilfen, der die Hochstgrenze
nicht tiberschreitet und die Bedingungen aus Artikel 4 erfiillt,
muss nicht zuriickgezahlt werden. Die Riickforderung erfolgt
unverziiglich in Ubereinstimmung mit den nationalen Vor-
schriften, sofern diese eine sofortige und wirksame Vollstre-
ckung dieser Entscheidung ermoglichen. Die zuriickzuzahlen-
den Beihilfen beinhalten die Zinsen vom Zeitpunkt der Bereit-
stellung zugunsten des Empfingers bis zum Zeitpunkt der
Riickzahlung. Die Zinsen berechnen sich nach dem Referenz-
satz fiir die Berechnung des Subventionsiquivalents im Rah-
men von Beihilfen mit regionaler Zielsetzung. Sie werden nach
der Zinseszinsformel berechnet.

2. Sofern die Bedingungen aus Artikel 4 fiir einen Teil dieser
Beihilfen nicht erfiillt sein sollten, gleich ob fiir eine Beihilfeka-
tegorie oder eine unterstiitzte Verbindung, oder das Gleichge-
wicht der Vertrige zwischen Ryanair und BSCA wesentlich ver-
andert werden sollte, muss Belgien alle im genannten Artikel
aufgefithrten Beihilfen zuriickfordern.

Artikel 6

Belgien teilt der Kommission innerhalb von zwei Monaten
nach Bekanntgabe dieser Entscheidung die Mafnahmen mit,
die ergriffen wurden, um der Entscheidung nachzukommen.

Artikel 7

Diese Entscheidung ist an das Konigreich Belgien gerichtet.

Briissel, den 12. Februar 2004

Fiir die Kommission
Loyola DE PALACIO

Vizeprisidentin der Kommission
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