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AIOPOQTIKA

AropYoTikod oty kpatiki eviexvon C 2407 (nponv NN 71/06) — Kpamuiki evioxvon oe Flughafen Liibeck GmbH xat
RyanA:

(Emionun Epnuepida ¢ Evpwnaixnc Evwone C 287 e 29n¢ Nogpfpiov 2007)

(2007/C 295/12)

To keipevo G kpatikng evioyuong C 2407 (mponv NN 71/06) — Kpaukn evioxuor) oe Flughafen Lilbeck GmbH kat RyanAir
avukadiotartat and To akooudo Keipevo:

«KPATIKH ENIZXYXH — 'EPMANIA
Kpaukr evioxvon C 24/07 (mponv NN 71/06) — Kpatiki) eviexuon oe Flughafen Liibeck GmbH xat
RyanAir
[IpooxAnor vnofolc napatnprieeoy kategapuoyiyv touv apdpov 88 napaypagog 2 e cuvdnkns EK

(Keipevo mou mapovoraler evdiagepov yia tov EOX)

Me v emotoh] ¢ 10ng louhiou 2007 mou avadnpootevetal oTy audEVTIK) YAGOOQ TOU KEIPHEVOU TNG
€MOToN|G 0TiG 0eNideg mou akohoudolv v mapovca mepinyn, n Emtponn kowonoinoe ot Teppavia v
andgaot] g va kwnoet ™ Sdikacia tou dpdpou 88 mapaypagog 2 g ouvdnkng EK doov agopd to mpoava-

PepUEV pETpo.

O1 evdiagepopevol kahoUvtar va UTOPANOUV TIG TAPATIPTGELS TOUG OYETIKA HE TO €V ANOY® LETPO, EVIOG mpodeopiag
€VOG UNVOG amd TV Mepopnvia dNpocieuon e mapoloag mePINYS Kat TG emoTONG MOU akoAoudel, ot

ekng dievduvon;:

European Commission

Directorate-General for Energy and Transport
Directorate A, General Affairs

DM 238, 6/109

B-1049 Brussels

dat: (32-2) 296 41 04.

Ot napatnprjoeis auteg da kowonoudolbv ot Teppavia. H Tpnon ¢ eRmOTEUTIKOTNTAC (G TPOG TV TAUTOTITA
ToU evdlaPePOLEVOU pEpOUG mou UToBAANel mapatnprjoels pmopel va {ndel eyypaguc pe arTtoAOyNon Tou ort-

potog Tou.

KEIMENO THX IEPIAHYHX

— Tlepiypagr) Tou peTpou/T)G €VioXUonG yio To omoiofty

! 1 ! !
ormoia 1 Enrtpor) kivel ) dadikaoio:

H napoloa unddeon agopd OPLOPEVES EMIXELPTIHATIKEG OXEOELS,
oL omoieg eyelpouv, evOEXOUEVKG, DEHATA KPATIKOV EVIGYUGEWV
ouvdedpeva pe tov agpohipéva Litbeck Blankensee, ta omoia
dagepouv avaloya pe To epmAekOpevo [EPOG.

— Idavi kpatkn evicxuon xopnyoupevny otnv Flughafen
Liibeck GmbH (gopta ekpetaAevong Tou agpolpéva)
yia ™) \ertovpyia Tou agpohpéva: H Xavoeatikr) [I0A
tou Litbeck gépetar va &et yprpatodotroel ) Aertoupyia
Tou agpolipéva pe S1dpopa pEGH, KAl TO GUYKEKPIHEVA HE
oUpfaocn  HETAQOPAG  {NGY, [E  EUVOIKN]  CUHQWVIA
piodwong, kat pe eyyunoei.

— Idavi kpatiki eviexvon xoprnyovpevn ot Flughafen
Liibeck GmbH péoo g xpnuatodotmene vnodopav:
To Opoomovdiakd Kpatidio tou Schleswig-Holstein yopr-
ynoe ot Flughafen Liibeck GmbH pgow g Xavoeatikrg
[ToAng tou Litbeck ypnuatoddmion yia opiopéves emev-
duoeig kataokevwv otov agpohipéva tou Litbeck (kan mio
OUYKEKpIEVAL  HE T  Onuoupyla  TOU  GUOTNHATOG
npooyeiwong pe opyava katnyopiag II (Category II Instru-
ment Landing System (ILS Cat II)).

— IIfavi] kpatiki) evioyuon xopqyoupsvt] otv Infratil
oto mhaico TG Wwtkonoinong ¢ Flughafen

Liibeck GmbH: H Flughafen Liibeck GmbH “idiwtiko-
nowdnke” kat 0 90 % tov petoxev G Flughafen Litbeck
GmbH nokidnkav and v Xaveeatikn [ToA tou Litbeck-
oy Infratil, gopéa expetdM\evong unodopmv mou éxet wg
Baon ™ Néa Znhavdia.

— IIdavi] kpaTikr] eviexuon Xopnyoupev) ot RyanAir:
2t oxéon petaty e Flughafen Libeck GmbH kat g
agpomopiknG etaipeiag YapnAol kootoug Ryanair, 1 teheu-
TOUO EVOENETAL VO EYEL EMWQENDEL TG KPATIKNG EVIOYUONG
PECw HELOPEVOV TEAGV Tipooyelwong kat empfapivoewy Twv
emPatdv 1 ouvduaopEvey TEAGY, Kal pEcw OLOITEPNG ERMO-
pIKnG pudpong.

A&ooynon tou pétpouftng eviexuong:

H Emtpony katéAnge oto oupmépacpia o, evdexopévag, 1 diw-
ticoroinon g Flughafen Libeck GmbH mpaypatonou|dnke
OUPQOVA PE TG 10YUOUGEG KATEUDUVTPIES YPAHPES TNG
Enttponng kat, apa, 0Tt Sev mPOKEITaL yia T XOPHYNON KPATIKNG
evioyuons. Qotoco, oto mapov otadio, dev pmopel va Swami-
otooel pe Pefarotra edv n tpn mou katéfale 1 Infratil frav 1
T TG ayopa.

H Enrtportr| katéhnée oto oupmépaopa yia ta aMa tpia pétpa,
on eival mIavoV vaL GUVIOTOUV KPATIKY) EVIOXUOT).
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— Anpootonoinor] Kot 10OTI HETOXELPLOT): O YEPHOAVIKEG APYES
dev anédeibav om 1 evioyuon Odnuooctomominke kar Ot
datednke oe 1ot Paon.

SupPifacipo e eviexuong e Paon v woxtovca vopuki
Baon, eupnepthapfavopivic e dreonc v apgifoliov
¢ Emtpormis, pe axpiff] avagopd oe ocuykekpipéveg
Swatakerc tov oxetkdv katevduvinpiov ypappdv/miar-

alov. SUpgeva pe o apdpo 14 tou kavoviopou (EK) apid. 659/1999

tou SupPouliou (Y), evar Sduvatdv va Cnudel 1 avaktron kade
Tapavopng evioyuong anod tov dikatovyo.

H eviexuon Aertoupyiag mpog v Flughafen Liibeck GmbHa-
Eohoynonke pe faon to apvpo 86 mapaypagog 2 kal o apipo
87 mapaypagog 3 otoiyeio y) e ouvinkne EK. Tpog to mapov,
n Enttponr) Swatnpei cofapés apgifolieg eav to pétpo eivat
duvatov va Yewprdel oupPifaotpo pe ™y kown ayopd, Kadog
dev @aivetar va toyler kapla eSaipeot) and T Yeviki) amayo-
PEUGT] XOPYNOTG KPATIKNG EVIOXUOT|G.

H xopfynon eviexuone ywa enevdioeic oty Flughafen
Liibeck GmbH iowg eivar Suvatdv va dewpndel oupfifaotpn pe
Paon to apdpo 87 mapaypagog 3 otoryeio y) kat pe faor Tig
katevduvrples ypappgs ¢ Emtpomng tou 2005 yia Tig
KPATIKEG  EVIOXUGEIG € TEPLPEPEIOKOUG CEPONILIEVEG, EQOGOV
mAnpouvtal ot opot mou kadopilovtal oTic &V AOyw Kateudu-
vipies yYpappes. Ot opot eivar ot €Eng:

— 1] KOTAOKEUT) KOl 1] EKHETAANEUOT) QVTATIOKPIVOVTAL GE GAPOS
KaJOPLOpEVO  OTOXO YEVIKOU OUHQEPOVTOG  (MEPLPEPELOKT]
avamtuén, duvatotta mpocPaocts, KAL),

— 1) unodopr] eival avaykaia kar avdhoyn Tou Kadopiopévou
oToYOU,

— 1 UTodOUN TPOCPEPEL IKAVOTOUJTIKEG TIPOOTTIKEG XPTioNG
peconpoveoia, 1OlOG 00OV agopd T XprioN TGV UTOOOHGY
TIoU 1)01] UTAPYOULV,

— 1 npoéoPaocn oty umodopr eivar avolkt o€ OAOUG TOUG
mYavoUs XProTeS PE LOOTIHO TPOTO Kat Xwpig dlakpioeig,

— 1 avamtén tev cuvalayav dev ennpedletal apvijtika oe
Padpo avtideTo MPOG TO KOWOTIKO GUHPEPOV.

I1pog to mapov, 1 Emtponr| apgipdilet eav minpoltar kamotog
anod Toug OPOUG AUTOUG.

H kpatiki) evioyuon oto mhaicto g diwtikonoinong eivat apgi-
Poho 6w eivar oupfiPaotun pe v kowr ayopd, gav Siamotovel
ou 1 r mou katéfale 1) Infratil frav ppotepn exeivig mou
ioxue oupv ayopd, kadag dev gaivetar va artioloyeitar pe
Kavévav tpono to cuppipaotpo.

H yxopfynon evioxuone Aertoupyiag om RyanAir Ya
pnopovoe va kpwel cupfifaotun pe ™y kown ayopd, £pocov,
yio TV €yKpLon TG evioxuong Katd Tv évapén mAnpolvtat ot
opot Twv kateuduvpiov ypappev g Emttporrg tou 2005
Yo TNV KPOTIKT EVIOYUON TV MEPLPEPELaKGY agpolpevay. H
Enttponr) ap@ipaler ot mAinpolvar ot €ng opot:

— 'Evapén véwv ypappdv: ot yeppavikéc apyéc dev anédeibav
OTL 1] EVioYUOT] QPOPA HOVOV TIG VEEG YPOHHEC.

— Owovopkr] Proodtta kar mpoodevtikn peiwon ™G
evioyuong: ot yeppavikés apyes dev anédeibav o 1) evioyuon
aQOpa HOVOV TIG VEEG YPOHES, OUTE OTL 1] EVIOYXUON HELD-
VETaL TpoodeuTIKa.

— Evioxuon yia g damaves évapkng Aertoupyiag: or yeppa-
VIKEG apyéc dev amédeiEav OtTL 1 evioxuon agopd HOvoV TG
damaveg évapéne Aertoupyiag.

KEIMENO THX EMIETOAHZ

,1. Die Kommission teilt den deutschen Behorden mit, dass
sie aufgrund der ihr vorliegenden Informationen iiber
den Flughafen Liibeck-Blankensee, seinen Betrieb und
seine Finanzierung beschlossen hat, das Verfahren gemif
Artikel 88 Absatz 2 des EG-Vertrags einzuleiten.

1. BESCHWERDE

1.1. Verfahren

2. Gegen Ende 2002, 2003, 2004, 2005 und 2006 sind bei
der Kommission eine Reihe von Beschwerden des Wettbe-
werbers Air Berlin, des Bundes Umwelt und Naturschutz und
von Privatpersonen wegen mutmaflicher staatlicher
Beihilfen fiir die Flughafen Liibeck GmbH, Infratil und die
Fluggesellschaft Ryanair eingegangen.

3. Mit Schreiben vom 7. November 2005 baten die Kommis-
sionsdienststellen die deutschen Behorden um Informa-
tionen iber diesen Flughafen, die am 7. Februar 2006
iibermittelt wurden. Weitere Informationen wurden mit
Schreiben vom 22. Mirz 2006 erbeten, auf das die
deutschen Behorden am 12. Juni 2006 antworteten. Am
14. Oktober 2006 und 4. Dezember 2006 fanden Treffen
der Kommissionsdienststellen mit dem Flughafenbetreiber
und der Hansestadt Liibeck statt. Daraufhin iibermittelte
der Mehrheitseigentiimer des Flughafenbetreiberunterneh-
mens Infratil der Kommission weitere Informationen per
E-Mail und Fax vom 16. und 31. Oktober 2006, 6.
November 2006 und 4., 6. und 21. Dezember 2006.

4. Neben der Beschwerde bei der Kommission reichte einer
der Beschwerdefithrer auch eine Klage bei einem deutschen
Gericht ein (Air Berlin gegen Flughafen Liibeck Gesellsc-
haft, AZ 14 O Kart 176/04). Das Landgericht Kiel fillte am
28. Juli 2006 ein Teilurteil, in dem es feststellte, dass die
Flughafen Litbeck GmbH Ryanair staatliche Beihilfen
rechtswidrig gewihrt hatte. Die Flughafen Liitbeck GmbH
legte gegen dieses Urteil Berufung beim Oberlandesgericht
Schleswig ein. Die Berufung ist noch anhingig.

5. Mit Schreiben vom 18. Januar 2007 ersuchten die
deutschen Behorden die Kommission, die Voruntersuc-
hung des Falls auszusetzen, bis die Berufung im genannten
Verfahren entschieden ist. Mit Schreiben vom 2. Mai 2007
teilte die Kommission den deutschen Behérden mit, dass
ein bei einem einzelstaatlichen Gericht in einer Beihilfean-
gelegenheit anhingiges Urteil die Aussetzung einer
laufenden Priifung der Kommission nicht rechtfertigt.

6. Am 24. April 2007 legten die deutschen Behorden der
Kommission weitere rechtliche Bemerkungen zu diesem
Fall vor und machten geltend, dass keine staatliche Beihilfe
vorliege. Am 21. Juni 2007 fand ein Treffen zwischen den
deutschen Behorden und den Kommissionsdienststellen
statt.

() EEL83mm¢27.3.1999,0. 1.
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7.

10.

11.

1.2. Zusammenfassung der untersuchten Beihilfe-
elemente

Dieser Fall betrifft bestimmte Geschiftsvorginge, die mit
staatlichen Beihilfen zugunsten des Flughafens Liibeck-
Blankensee verbunden sein konnten, und die sich gemif3
den Beteiligten ihrem Wesen nach unterscheiden.

— Mogliche staatliche Beihilfen an die Flughafen Liibeck
GmbH (den Flughafenbetreiber) fiir den Betrieb des
Flughafens: die Hansestadt Liibeck hat offenbar den
Betrieb des Flughafens mit verschiedenen Mitteln
finanziert, insbesondere einem Verlustiibernahmever-
trag, einem giinstigen Pachtvertrag und der Uber-
nahme von Verbindlichkeiten aus Darlehen von Gesc-
hiftsbanken an den Flughafen.

— Mogliche staatliche Beihilfen an die Flughafen Liibeck
GmbH im Rahmen der Infrastrukturfinanzierung: das
Land Schleswig-Holstein hat der Hansestadt Liibeck
Mittel fiir bestimmte Infrastrukturmaffnahmen am
Flughafen Liibeck bereitgestellt (insbesondere den
Einbau eines Instrumentenlandesystems der Kategorie
I (ILS Cat II)).

— Maogliche staatliche Beihilfen an Infratil im Zusammen-
hang mit der Privatisierung der Flughafen Liibeck
GmbH: in mehreren Transaktionen wurde die Flug-
hafen Libeck GmbH privatisiert, indem 90 % der
Anteile an der Flughafen Libeck GmbH von der
Hansestadt Liibeck an den neuseelidndischen Infrastru-
kturbetreiber Infratil verkauft wurden.

— Mogliche staatliche Beihilfen an Ryanair: in der Gesc-
hiftsbeziehung zwischen der Flughafen Liibeck GmbH
und der Billigfluglinie Ryanair konnte Ryanair staa-
tliche Beihilfen in Form unzureichender und/oder
diskriminierender Landeentgelte und Passagierentgelte
oder kombinierter Entgelte und einer Marketingrege-
lung erhalten haben.

2. WICHTIGE WIRTSCHAFTLICHE UND RECHTLICHE
FAKTEN

2.1. Allgemeine Informationen iiber den Flughafen
Liibeck-Blankensee

. Der Flughafen Liibeck-Blankensee (im Folgenden ,LBC)

wird von der Flughafen Liibeck GmbH (im Folgenden
JFLG) betrieben, einer Gesellschaft mit beschrinkter
Haftung und juristischen Person nach deutschem Recht.
Thr Stammkapital betrug urspriinglich 25 000 EUR und
wurde am 10. November 2005 auf 30 000 EUR erhoht.

. Bis zum 30. November 2005 war die Hansestadt Liibeck,

die 100 % der Anteile besaf}, die alleinige Anteilseignerin.

Im Rahmen eines Beteiligungsvertrags’ verkaufte die
Hansestadt Liibeck mit Wirkung vom 1. Dezember 2005
90 % der Anteile an das neuseeldndische Unternehmen
Infratil Ltd. Auf die Einzelheiten des Beteiligungsvertrags
wird in Punkt 2.4 eingegangen.

Das Passagieraufkommen des Flughafens:

Passagieraufkommen —

Jahr Kommerzieller Verkehr
1999 48 652
2000 142 586
2001 192 726
2002 244 768

12.

13.

14.

C 29531
h Passagieraufkommen —
Jahr kommerzieller Verkehr
2003 514 560
2004 578 475

In funf Jahren hat sich das Passagieraufkommen demzu-
folge fast verzwolffacht.

Mit weniger als 1 Million Passagiere jihrlich gehort LBC
in die Kategorie D kleinerer Regionalflughafen‘ im Sinne
der Gemeinschaftlichen Leitlinien fiir die Finanzierung
von Flughifen und die Gewiahrung staatlicher Anlauf-
beihilfen fir Luftfahrtunternehmen auf Regionalflug-
hifen () aus dem Jahre 2005. Der Flughafen beschiftigt
140 Mitarbeiter.

Der Flughafen erzielte in den vergangenen Jahren folgende
Umsitze (Quelle: Gewinn- und Verlustrechnung der Flug-
hafen Libeck GmbH, jeweils als Anlagen zum Haushalt-
splan der Hansestadt Liibeck):

Jahr (gqnllastathZ)

1999 1299 686,73
2000 1 856 315,09
2001 2 110 622,34
2002 2 285 464,73
2003 2 202 868,00
2004 2 389 030,75

Die FLG arbeitet seit vielen Jahren defizitir und konnte
nur fortbestehen, weil die Hansestadt Liibeck die laufenden
Verluste der FLG bis Ende 2004 iibernahm. Die Verluste
des Flughafens nach den Gewinn- und Verlustrechnungen
der vergangenen Jahre beliefen sich auf:

Verlustiibernahme durch die
Jahr Hansestadt Liibeck
(in EUR)
1995 627 866,43
1996 605 880,88
1997 556 285,57
1998 610 993,80
1999 759 416,35
2000 999 475,90
2001 2174 983,58

() ABLC 312 vom 9.12.2005, Rdnr. 15.
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15.

16.

17.

18.

19.

20.

Verlustitbernahme durch die
Jahr Hansestadt Liibeck
(in EUR)
2002 2 493 688,10
2003 3 555 554,90
2004 3476 809,16

2.2. Mogliche staatliche Beihilfen an die Flughafen
Liibeck GmbH (den Flughafenbetreiber) fiir den
Betrieb des Flughafens

Aus den verschiedenen Beschwerden geht hervor, dass die
Flughafen Liibeck GmbH staatliche Beihilfen fiir den
Betrieb des Flughafens in folgenden drei Formen erhalten
haben konnte:

— Ubernahme aller Verluste im Zeitraum 1978 bis
2004 (),

— Pachtvertrag fiir Land- und Flughafeninfrastruktur zu
einem Preis unter dem Marktpreis,

— Ubernahme der Verbindlichkeiten aus mehreren
Darlehen, die das Unternehmen bei Geschiftsbanken
aufgenommen hat.

2.2.1. Verlustiibernahmevertrag vom 19. Oktober 1978

Seit 1978 hat die Hansestadt Litbeck im Rahmen eines
Verlustiibernahmevertrags' die Verluste der FLG aus dem
laufenden Betrieb gedeckt. Aus der Tabelle in Ziff. 14
gehen diese Verluste im Einzelnen hervor.

Der Verlustitbernahmevertrag wurde der Kommission nie
gemeldet.

Die deutschen Behorden haben angegeben, dass der Flug-
hafen ,im offentlichen Interesse’ betrieben worden sei.
Auflerdem haben sie in Erwiderung einer diesbeziiglichen
Frage der Kommission darauf hingewiesen, dass es nach
deutschem Luftverkehrsrecht sehr schwer sei, einen Flug-
hafen gegen den Willen seiner Benutzer zu schliefen. Aus
den von den deutschen Behérden vorgelegten Informa-
tionen geht jedoch nicht eindeutig hervor, ob die FLG mit
einer Dienstleistung im offentlichen Interesse im Sinne
von Artikel 86 Absatz 2 des EG-Vertrags betraut wurde.

2.2.2. Pachtvertrag

Die Hansestadt Liibeck ist Eigentiimerin sowohl des
Grundstiicks als auch der darauf errichteten Flughafenin-
frastruktur. Seit ihrer Griindung hat die FLG das Grund-
stiick und die Infrastruktur von der Hansestadt Litbeck
gepachtet. Dieser Pachtvertrag verleiht das Recht, die
Ldden und Parkplitze zu nutzen.

Trotz einer diesbeziiglichen Aufforderung haben die
deutschen Behorden der Kommission nicht mitgeteilt, wie
hoch der Pachtzins war, der von der FLG vor dem Absch-
luss des Beteiligungsvertrags zwischen der Hansestadt
Libeck und Infratil gezahlt wurde. Einer der Beschwerde-
fuhrer hat behauptet, dass sich die Pacht auf nur
32 000 EUR jihrlich belaufen habe.

(’) Die Riickforderung von Beihilfen ist auf einen Zeitraum von zehn
Jahren nach dem ersten Auskunftsverlangen beschrankt, d.h. in diesem
Fall auf die Zeit nach dem 8. November 1995.

21.

22.

23.

24,

25.

26.

Die Hansestadt Liibeck und die FLG haben einen Pachtver-
trag als Teil des Beteiligungsvertrags geschlossen, der am
1. Januar 2006 in Kraft trat. Der Vertrag lauft bis [...] (*).
Die Pacht betrdgt [...] EUR jihrlich und erhoht sich jedes
Jahr um [...] %.

Falls die Aussage des Beschwerdefiihrers zutrifft, war der
von der FLG vor dem 1. Januar 2006 fur das Grundstiick
und die Infrastruktur gezahlte Pachtzins moglicherweise
niedriger als der marktiibliche Satz.

Hierzu erklirten die deutschen Behérden, ohne die Hohe
der vorhergehenden Pacht zu bestitigen, dass die Stadt es
nicht fur angebracht hielt, die Pacht zu erhohen, solange
sie Eigentiimerin des Flughafens und an den Verlustiiber-
nahmevertrag gebunden war, da sie dadurch lediglich die
Verluste erhohen wiirde, die sie dann nach dem ,Verlustii-
bernahmevertrag hitte tragen miissen.

Fiir die Zeit vor dem 1. Januar 2006 haben die deutschen
Behorden eine von Ernst and Young erstellte Studie vorge-
legt, wonach der neue Pachtzins dem marktiiblichen Satz
entspreche.

2.2.3. Ubernahme von Darlehen

Die Hansestadt Liibeck hat die Verpflichtungen der FLG
aus einer Reihe von Darlehen iibernommen, die bei versc-
hiedenen Banken aufgenommen wurden. Diese Uber-
nahme aller ausstehenden Darlehen war eine Vorausse-
tzung fiir den Verkauf der FLG an Infratil. Sie fand riick-
wirkend zum 31. Dezember 2004 statt.

Nach den Angaben eines der Beschwerdefithrer wurden
fur folgende Darlehen seit 1997 Biirgschaften iiber-
nommen (in Tsd. EUR):

Datum der Biirgschaft | Urspriinglicher Betrag Betrag 1/2004
17.3.1997 971 817
3.3.1998 1126 1104
3.3.1998 1126 1037
22.2.1999 1278 1278
22.2.1999 1150 1027
5.6.2000 1278 1228
13.6.2000 1278 1278
31.10.2000 1278 1278
13.11.2000 256 91
13.11.2000 1023 914
19.2.2002 1636 1571
21.5.2002 2 000 1934
Insgesamt 14 400 13 557

Quelle: Vorbericht 2004 zum Wirtschaftsplan der Hansestadt Liibeck,
Kapitel 4.5 Biirgschaften, S. 112.

(*) Vertrauliche Information.



7.12.2007

Enionpn Eenpepida g Eupwnaikng Eveong

C 295/33

27.

28.

29.

30.

2.3. Mogliche staatliche Beihilfen an die Flughafen Liibeck GmbH iiber die Finanzierung von
Infrastrukturmafnahmen

Der Flughafen wurde dauerhaft mit Verlust betrieben. Trotz dieser Verluste wurde seine Infrastruktur
erheblich ausgebaut. Der grofite Teil der Mittelgewdhrung fiir die Finanzierung des Infrastrukturausbaus
entspricht der Entscheidung C(2005) 49 endg. der Europdischen Kommission vom 19. Januar 2005
betreffend staatliche Beihilfe N 644i/02 — Deutschland — Ausbau der kommunalen Infrastruktur
nach Teil Il Punkt 7 des Rahmenplans der Gemeinschaftsaufgabe (GA) ,Verbesserung der regionalen
Wirtschaftsstruktur' — (i) Errichtung und Ausbau von Regionalflughifen (im Folgenden: ,Entschei-
dung Regionalflughifen 2005

Die Mittel dieser Beihilferegelung werden vom Land Schleswig-Holstein im Rahmen der Durchfihrung
des Rahmenplans der Gemeinschaftsaufgabe an die Hansestadt Liibeck ausgezahlt. Der Rahmenplan,
der jedes Jahr neu gefasst wird, ist eine Beihilferegelung im Sinne von Artikel 88 Absatz 1 des EG-
Vertrags, die von der Kommission auf ihre Vereinbarkeit mit dem EG-Vertrag gepriift und genehmigt
wurde.

Die Fordermittel des Landes Schleswig-Holstein werden von der Hansestadt Liibeck als Eigentiimerin
des Flughafens verwendet. Die Hansestadt Liibeck ist mithin Trdgerin, wihrend die FLG Betreiberin des
Flughafens Liibeck im Sinne von Ziffer 10 der ,Entscheidung Regionalflughifen 2005¢ ist.

2.3.1. Die gemdf der Entscheidung Regionalflughdfen 2005 finanzierten Mafnahmen

Am 27. Mirz 2004 veroffentlichte die Landesregierung eine Aufstellung der Infrastrukturmafnahmen
zugunsten des Flughafens, die seit 1991 im Rahmen der Gemeinschaftsaufgabe gefordert wurden,
werden oder werden sollen. In der Regel betrigt der Zuschuss 50 % der (forderfihigen Kosten', d. h.
die Beihilfeintensitit betragt 50 %.

Nr. Mafénahme Jahr Zuschuss/EUR

M1 Erneuerung der Start-/Landebahndecke und Ausbau der 1991/92 1 242 746,05

Befeuerungsanlage
M2 Installierung Entfernungsmesser (DME) 1991/92 128 692,17
M3 Installierung Instrumentenlandesystem (ILS) 1992/93 540 844,55
M4 Gerite zur Inbetriebnahme des ILS 1993 94 128,84
M5 Luftlagedarstellungsgerit (AIRCON) 1993/94 156 250,80
M6 Bodenstromversorgungsaggregat 1995 51 129,19
M7 Bau einer Startabbruchstrecke einschlieflich Befeuerung 1996 788 412,08
M8 Winterdienstgeréit 1996 89 782,85
M9 Towerkanzel 1997/98 201 500,13
M10 | Fluggasttreppe 1997/98 80 375,08
M11 Sicherheitszaunanlage 1. Bauabschnitt 1998 110 439,05
M12 | Flugzeugenteisungsgerit 1999 197 154,15
M13 | Kehr-Blasgerit/Maschinenzug 1999/2000 234 171,68
M14 Automatische Wetterinformation 2000 139 071,39
M15 | Verlingerung Rollweg C, Planungskosten 2001 46 016,27
M16 | Anschaffung von zwei Kehrblasgeriten fiir den Winterdienst 2002 166 169,86
M17 | Anschaffung Betriebsfunk und Videoiiberwachung 2002 156 500,00
M18 | Flughafenzaun 2. Bauabschnitt 2002 153 488,00
M19 | Vorfeldbeleuchtung 2003 255 646,00

Insgesamt 4 832 518,14
M20 | Verlingerung Rollweg C 2004 1 800 000,00
M21 Instrumentenlandesystem ILS Cat II 2004 5 000 000,00
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Das Fordervolumen fur die Mafnahmen M1 bis M19
betrdgt knapp 5 Mio. EUR; hinzu kommt die geplante
Forderung der Mafinahmen M20 und M21 mit gesc-
hitzten 6,8 Mio. EUR. Diese Mafnahmen waren urspriin-
glich fur 2004 geplant, verzogerten sich aber, weil keine
Planungsgenehmigungen vorlagen. Aus dem gleichen
Grund musste die Malnahme M18 verschoben werden.

Nach den der Kommission vorliegenden Informationen
wurden nur die Manahmen M18, M20 und M21 noch
nicht abgeschlossen. Fiir diese Mafnahmen liegen bedingte
Zusagen vor, und es besteht die berechtigte Erwartung’,
dass die Forderung vom Land Schleswig-Holstein bereitge-
stellt wird.

2.3.2. Angeblicher Verstof gegen die Entscheidung Regionalf-
lughdfen 2005

In Bezug auf die Mafinahmen 1-21, die mit Mitteln der
Gemeinschaftsaufgabe (GA) gefordert wurden, werden
oder werden sollen, behauptet einer der Beschwerdefiihrer,
dass die Anforderungen des Rahmenplanes bei einer Reihe
von Mafinahmen nicht eingehalten worden seien/wiirden
und zwar in einer Weise, dass sie den Zusagen und Verpf-
lichtungen gemifl der Entscheidung Regionalflughifen
2005 nicht entsprichen.

Probleme bei der Durchfithrung der [Entscheidung Regio-
nalflughdfen 2005° sollen in folgenden Bereichen
entstanden sein:

— einige der geforderten Mafinahmen seien zu Unrecht
als Erstinvestitionen bezeichnet worden, wihrend es
sich  tatsichlich um  Unterhaltungsmaffnahmen

handele,

— wie in Ziff. 16 der [Entscheidung Regionalflughifen
2005° dargelegt, konne eine Forderung nur fiir
ordnungsgemidfl genehmigte Mafinahmen erfolgen.
Die Ziele, Grundsitze und sonstigen Anforderungen der
Bauplanung und Raumordnung miissen bei dem Investition-
sprojekt beriicksichtigt worden sein, und das Projekt muss
durch die zustindige Behirde genehmigt sein.

2.3.2.1. Erstinvestitionen oder

smaflnahmen

Unterhaltung-

Aus Ziff. 41 der Entscheidung Regionalflughifen 2005
geht hervor, dass im Rahmen dieser Regelung gewihrte
Beihilfen nur fiir neue Infrastrukturinvestitionen, nicht
jedoch zur Unterhaltung oder Erneuerung der vorhan-
denen Infrastruktur verwendet werden diirfen.

Nach Ansicht des Beschwerdefiihrers handelt es sich bei
den Mafinahmen M11 (Sicherheitszaunanlage), M18 (Flug-
hafenzaun), M19 (Vorfeldbeleuchtung) und M21 (Instru-
mentenlandesystem) nicht um Investitionen in neue Infra-
struktur, sondern lediglich um die Erneuerung der vorhan-
denen Infrastruktur.

Hinsichtlich des Sicherheitszauns und des Flughafenzauns
behauptet der Beschwerdefiihrer, dass die neuen Ziune
lediglich die vorhandenen Ziune ersetzen.

Hinsichtlich der Vorfeldbeleuchtung behauptet der Besch-
werdefithrer, dass das Vorfeld immer beleuchtet wurde
und dass die neue Vorfeldbeleuchtung lediglich die vorhan-
dene ersetzt.

39.

40.

41.
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44,

Hinsichtlich des Instrumentenlandesystems behauptet der
Beschwerdefiihrer, dass das neue Instrumentenlandesystem
lediglich das vorhandene Instrumentenlandesystem erse-
tzen wird. Aulerdem bringt er vor, dass das Geld nicht
nur verwendet werde, um das Instrumentenlandesystem
zu ersetzen, sondern auch, um die Start-/Landebahndecke
vollstindig zu erneuern.

2.3.2.2. Fehlende planungsrechtliche Genehmi-

gungen

Die Flughafen Litbeck GmbH hat im Jahre 2003 die
Durchfithrung eines Planfeststellungsverfahrens nach
deutschem Luftverkehrsrecht (§ 8 des Luftverkehrsgesetzes,
LuftVG) mit dem Ziel beantragt, eine Genehmigung in
Form eines Planfeststellungsbeschlusses zur Durchfithrung
folgender Maflnahmen zu erhalten:

(PF1) Verlingerung der Start-/Landebahn in Richtung
Osten um 224 m,

(PF2) Verlangerung des Rollwegs Charlie nach Osten,
(PF3) Verlegung des Flughafenzauns,

(PF4) Einbeziehung der Rollbahn R in die Start-/Lande-
bahn,

(PF5) Einige kleinere Mafinahmen, wie die Verlegung von
Sendemasten und dgl.

Fir den Flughafen Liibeck war dieses Verfahren das erste
Planfeststellungsverfahren iiberhaupt. Der Flughafen wurde
immer auf der Grundlage einer Reihe von luftverkehrs-
rechtlichen Genehmigungen (§ 6 LuftVG — Luftverkehr-
sgesetz) betrieben, die ohne vorherige Planfeststellung
gewidhrt wurden.

Vor Beginn des Planfeststellungsverfahrens waren folgende
Infrastrukturmaflnahmen bereits durchgefithrt worden, da
der Flughafen der Ansicht war, dass eine Planfeststellung
nicht erforderlich war:

— Errichtung des Vorfelds,
— Errichtung des Rollwegs C (,Charlie’),

— Errichtung eines Flughafenzauns (Maflnahmen M11
und M18 in Ziff. 30,

— Errichtung  eines  Instrumentenlandesystems  der
Betriebsstufe I (ILS Cat I, Maknahme M3 in Ziff. 30).

Erginzend ist anzumerken, dass der Flughafen wahrend
der Planfeststellung die Auffassung vertreten hatte, die
Mafinahme

— Errichtung des Instrumentenlandesystems der Betriebs-
stufe I (ILS Cat II, Maknahme M21 in Ziff. 30)

miisse nicht in das Planfeststellungsverfahren einbezogen
werden, sondern konne ohne Planfeststellungsverfahren
durchgefiihrt werden.

Der Flughafen stiitzte seine Rechtsauffassung darauf, dass
durch § 71 Abs. 2 LuftVG, der 1998 in das LuftVG einge-
fugt wurde, auf dem Wege der juristischen Fiktion eine
nachtrégliche Planungsgenehmigung fir diese Maffnahmen
erteilt worden sei.
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45. Die Planungslage des Flughafens Liibeck war Gegenstand 51. Nur das Unternehmen Infratil legte ein Angebot vor.
von Gerichtsurteilen in Deutschland. In dem wichtigsten Daraufthin nahm die Stadt Verhandlungen mit Infratil auf.
Urteil stellte das Bundesverwaltungsgericht in Grund 1 e Ein erster Kaufvertrag wurde im Marz 2005 geschlossen.
seiner Entscheidung vom 26. Februar 2004 (Entschei- Er war jedoch von einem endgiiltigen Planfeststellung-
dung 4 B 95/03) fest, diese Vorschrift (also § 71 Abs. 2 sbescheid fur die Verlingerung der Start-/Landebahn des
LuftVG) habe nicht den Charakter einer allgemeinen Flughafens innerhalb einer bestimmten Frist abhingig.
Heilungsklausel, die iiber rechtliche Versiumnisse unter Nach dem in Abschnitt 2.3.2.2 zitierten und erliuterten
der Geltung des seit 1. Januar 1959 mafSgeblichen Rechts Urteil des Oberverwaltungsgerichts Schleswig vom 16. Juli
(zu diesem Zeitpunkt ist das Luftverkehrsgesetz (LuftvVG) 2005 konnte diese Bedingung nicht mehr erfiillt werden.
in Kraft getreten) hinweghelfe. Dies bedeutet, dass fiir alle
auf Flughéfen n der Bundesrepublik selt dem 1. Januar 52. Dieses Urteil idnderte die Verhandlungsposition grundle-
1959 durchgefiihrten Mafénghm;n, die genehm1gur}gs- gend. Ausgehend von dem neuen Sachverhalt wurden
undjoder planfeststellungspflichtig waren, —aber nicht die Verhandlungen zwischen der Hansestadt Liibeck und
genehmlgt oder Planfestgestellt Wurden’ die Genehmi- Infratil wiedereroffnet und ein bedingter Privatisierungs-
gungspflicht ausdriicklich bestehen bleibt. vertrag geschlossen, der eine Reihe komplizierter Bedin-
gungen und Optionen enthilt. Die Hansestadt Liibeck und
46. Der Planfeststellungsbeschluss fiir den Flughafen Liibeck, Infratil haben diesen Vertrag Beteiligungsvertrag' genannt.
der am 20. Januar 2005 erging und fiir alle genannten Der Vertrag trat am 1. Dezember 2005 in Kraft.
Mafinahmen galt, ist von verschiedenen Parteien gerich-
tlich angefochten. worden. Im Verfahrnen. des g}nstwglllgen 53. Der Beteiligungsvertrag sieht die Ubertragung von 90 %
Rechtsschutzes liegen zwei rechtskriftige hochstrichter- der Anteile der Stadt an der FLG auf Infratil bis 1.
liche Entscheidungen vor: die Entscheidungen 4 MR 1/05 Dezember 2005 vor. Infratil zahlt einen Kaufpreis von
vom 16. Juli 2005 und 101/05 vom 21. Oktober 2005 [...] EUR. Dariiber hinaus zahlt es [...] EUR an die Stadt,
des Oberverwaltungsgerichts Schleswig. was einem Kassenkredit entspricht, der zuvor der FLG fiir
die Finanzierung von Betriebskosten und Neuinvestitionen
47. In diesen Entscheidungen folgt das Oberverwaltungsge_ gewéihrt Wurde. Infratil hat auch dle Betriebsverluste des
richt dem Bundesverwaltungsgericht und stellt fest, dass Flughafens fiir das Jahr 2005 zu {ibernehmen.
eine Planfeststellungsbediirftigkeit fiir Mafinahmen besteht,
die planfeststellungspflichtig sind und nach dem 1. Januar 54. Neben dem Kaufpreis gibt es einen Kaufpreis II, den
1959 durchgefiihrt wurden. Von den genannten Arbeiten Infratil zu zahlen hat, wenn folgende zwei Bedingungen
am Flughafen Libeck betrifft dies die Maffnahmen PF-E1 erfillt sind:
bis PF-E4. Dariiber hinaus ist auch die Durchfithrung der
Mafinahme PF-E5, d. h. die Einrichtung des Instrumenten- — dem Flughafen wurde die bedingungslose und endgiil-
landesystems der II. Stufe (ILS Cat II), planfeststellungsbe- tige Planungsgenehmigung erteilt, oder die FLG hat
diirftig. Dies ergab sich zumindest aus der Erkenntnis, dass Bauarbeiten im Wert von mindestens [...] EUR bedin-
das ILS Cat I, das Instrumentenlandesystem der I. Stufe, gungslos in Auftrag gegeben,
zwar nicht planfestgestellt worden war, dennoch von der
Planfeststellungspflichtigkeit der Einfithrung eines Instru- — 2008 wurden mindestens [...] Passagiere befordert,
mentenlandesystems insgesamt auszugehen war, auch oder, wenn Bedingung 1 bereits in den Jahren 2006
wenn das ILS Cat II als (unwesentliche) Erweiterung des oder 2007 erfullt wurde, wurden im Jahr 2006 [...]
ILS Cat I angesehen wiirde. Passagiere bzw. 2007 [...] Passagiere befordert.
48. Der Beschwerdefithrer macht geltend, dass staatliche > fK ilufp (rie1sB I “bela];xft S,lcﬁl auf (Ej"] EUR, wovon jedoch
Beihilfen gemaf der Entscheidung Regionalflughifen 2005 olgende betrage abzuziehen sind:
ohne Planfeststellung nicht gewdhrt werden konnten, da :
gemdf Ziff. 16 der Kgommiss?onsentscheidung die Planfest- der Kaufpreis von [...] EUR,
stellung eine Voraussetzung firr die Forderung im Rahmen — die Betriebsverluste des Flughafens der Jahre 2005 bis
der Regelung sei. 2008 bis zu einem Hochstbetrag von [...] EUR,
— die Kosten aufgrund der Beihilfeklage, die Air Berlin
2.4. Mogliche staatliche Beihilfe fiir Infratil im bei deutschen Gerichten eingereicht hat,
Rahmen der Privatisierung der Flughafen — im Rahmen der Beihilferegelung fiir deutsche Regio-
Liibeck GmbH nalflughifen vorgesehene staatliche Beihilfen, die nicht
gewdhrt oder ausgezahlt wurden, und
49. Angesichts der erheblichen Betriebsverluste der FLG hat o )
die Hansestadt Liibeck beschlossen, ihren Anteil an der — die Differenz zwischen den Kosten der Planungsgeneh-
FLG zu verkaufen. Um den besten Kéufer zu finden, fithrte migung und [...] EUR mit Ausnahme der Kosten fiir
die Stadt eine Ausschreibung durch, die im Amtsblatt der Ausgleichsmafnahmen.
Europdgischen Union am 21. Mirz 2003 veroffentlicht
wurde.
2.5. Mogliche staatliche Beihilfe des Flughafen-
50. Bei der Hansestadt Liibeck gingen Interessenbekundungen betreibers FLG an Ryanair
von fiinf Unternehmen ein [...]. Die Stadt sandte ein Paket
mit ausfithrlichen Informationen an die ersten vier Unter- 56. Fir die Benutzung des Flughafens Liibeck zahlte und zahlt

nehmen, die ihr Interesse fristgerecht bekundet hatten.
[...] hatte ihr Angebot erst nach Ablauf der Frist am
17. Juni 2003 vorgelegt.

die irische Billigfluggesellschaft Ryanair moglicherweise
Lande- und Passagierentgelte an den Flughafenbetreiber
FLG, die unangemessen und diskriminierend sind.
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Die mafigeblichen Entgelte fir Flughifen werden in
Deutschland durch eine Entgeltordnung festgelegt, die
der jeweilige Flughafenbetreiber — in diesem Fall die FLG
— vorlegt und die die zustindige Behorde — in diesem
Fall die Luftfahrtbehorde des Landes Schleswig-Holstein —
genehmigt. Die Entgeltordnung vom 1. Dezember 2002
sieht Gebiihren von 671,50 EUR pro Flugzeug und von
6,20 EUR pro Passagier vor.

Die Kommission hat die abgefertigten Passagiere und die
Umsitze des Flughafens untersucht und ist zu dem Schluss
gekommen, dass zwischen der FLG und Ryanair eine
Vereinbarung dahingehend bestehen muss, dass die von
Ryanair zu zahlenden Entgelte niedriger als in der giiltigen
Entgeltordnung festgelegt sind. Ryanair ist die einzige
Fluggesellschaft, die in den Genuss einer solchen Sonder-
vereinbarung kommt.

Auf Anfrage der Kommissionsdienststellen legten die
Rechtsberater der FLG der Kommission eine Kopie der
Vereinbarung zwischen Ryanair und der FLG vom 29. Mai
2000 fiir die Route Liibeck-London (Stansted) vor.

Nach dieser Vereinbarung, die vom 1. Juni 2000 bis
31. Mai 2010 gilt, zahlt Ryanair bis zum 31. Mai 2005
[...] DEM ([...] EUR) (fur B737-200 oder B737-Flugzeuge
mit hoherer Kapazitit) und danach [...] DEM ([...] EUR)
pro Flugzeugumschlag fir alle Flughafengebiihren, einsch-
lieRlich aber nicht ausschlieflich fiir Start, Landung,
Beleuchtung, Abstellen, etwaige Lirm- oder Nachtflugge-
bithren, lokale Flugsicherung, Passagierabfertigung und
Vorfelddienste.

Die Vereinbarung sieht auch vor, dass Ryanair eine ,Passa-
gierservicegebiihr’ fir am Flughafen Liibeck ankommende
Passagiere in Hohe von [...] DEM ([...] EUR) pro Passagier
bis 31. Mai 2005 und danach [...] DEM ([...] EUR) erhebt
und monatlich im Nachhinein an den Flughafen weiter-
gibt. Ryanair hat auch eine Passagiersicherheitsgebiihr fiir
vom Flughafen Liibeck abfliegende Passagiere in Hohe von
[...] DEM ([...] EUR) zu erheben und an die zustindige
Behorde zu zahlen.

Im Rahmen der Vereinbarung hat der Flughafen an
Ryanair fir jeden am Flughafen Liibeck ankommenden
Passagier (mit Ausnahme von Kindern) einen Betrag von
[...] DEM ([...] EUR) zu zahlen, wenn Ryanair weniger als
[...] Rotationen (*) pro Woche erreicht, und von [...] DEM
([...] EUR), wenn Ryanair mindestens [...] Rotationen pro
Woche erreicht. Diese Zahlung erfolgt fiir die Marketingu-
nterstiitzung der Ryanair-Dienstleistungen und kann gegen
die Zahlung aufgerechnet werden, die Ryanair fur die
Passagierservicegebiihr zu leisten hitte.

Folglich zahlte Ryanair bis zum 31. Mai 2005 fiir jedes
Flugzeug [...] % und zahlt derzeit [...] % des
maflgeblichen Entgelts. An Passagiergebithren zahlte
Ryanair bis 31. Mai 2005 [...] EUR fur jeden Passagier,
wihrend das mafigebliche Entgelt pro Passagier [...] EUR
betrug. Ryanair erhielt jedoch eine ErmifSigung von [...]
EUR fiir jeden Passagier (bei bis zu [...] Rotationen pro
Woche) und eine Ermifligung von [...] EUR dariiber
hinaus, womit Ryanair ein tatsichliches Passagierentgelt

(*) Eine Rotation ist der Zyklus von Landung und Start.

64.

65.
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von zwischen [...] EUR und [...] EUR bis Ende Mai 2005
und danach von zwischen [...] EUR und [...] EUR zahlte.

Der Beschwerdefiihrer Air Berlin hat behauptet, dass die
von Ryanair gezahlten Entgelte sogar noch niedriger
gewesen seien, und zwar 0,98 EUR pro Passagier im Jahre
2003 und 0,91 EUR pro Passagier im Jahre 2002. Air
Berlin stiitzt sich dabei auf Anhang 8, S. 13 des Absch-
lusses der FLG fur das Jahr 2003. Demnach erhielt die
FLG von Ryanair Passagier- und Landeentgelte von
245 925,68 EUR (2003) und von 87 556,70 EUR
(2002). Da Ryanair im Jahr 2003 Passagier- und Landeent-
gelte fir insgesamt 250 761  Passagiere (2002
95 722 Passagiere) zahlte, beliefen sich die Entgelte pro
Passagier auf 0,98 EUR bzw. 0,91 EUR.

Dieses System der ErmifSigungen gilt nur fur Ryanair und
wird keiner anderen Fluggesellschaft eingerdumt. Insbeson-
dere der Beschwerdefiihrer Air Berlin bringt vor, er habe
die FLG 2005 aufgefordert, ein Angebot fiir Passagier- und
Landeentgelte abzugeben, die FLG habe es jedoch abge-
lehnt, Air Berlin ein Angebot zu unterbreiten. Air Berlin
hatte darauthin Klage bei deutschen Gerichten eingereicht,
um die gleichen Bedingungen wie Ryanair zu erhalten.
Diese Darstellung hat die FLG sowohl vor den deutschen
Gerichten als auch in den Einlassungen der deutschen
Behorden gegeniiber der Kommission bestritten. Die FLG
behauptet, sie habe Air Berlin Angebote unterbreitet, die
Air Berlin abgelehnt habe.

3. VORLIEGEN EINER BEIHILFE

Gemifl Artikel 87 Absatz 1 des EG-Vertrags ,sind staa-
tliche oder aus staatlichen Mitteln gewihrte Beihilfen
gleich welcher Art, die durch die Begiinstigung bestimmter
Unternehmen oder Produktionszweige den Wettbewerb
verfilschen oder zu verfilschen drohen, mit dem Gemein-
samen Markt unvereinbar, soweit sie den Handel zwischen
Mitgliedstaaten beeintrachtigen’.

Die Kriterien in Artikel 87 Absatz 1 sind kumulativ. Um
zu ermitteln, ob die angemeldeten Mafnahmen staatliche
Beihilfen im Sinne von Artikel 87 Absatz 1 des EG-
Vertrags sind, miissen daher alle nachstehenden Bedin-
gungen erfiillt sein. So muss die finanzielle Unterstiitzung:

— vom Staat oder aus staatlichen Mitteln gewdahrt
werden,

— bestimmte Unternehmen oder
begiinstigen,

Produktionszweige

— den Wettbewerb verfilschen oder zu verfilschen
drohen, und

— den Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrichtigen.

Zur Finanzierung von Flughifen durch staatliche Stellen
hat die Kommission ,Gemeinschaftliche Leitlinien fiir die
Finanzierung von Flughdfen und die Gewihrung staa-
tlicher Anlaufbeihilfen fir Luftfahrtunternehmen auf
Regionalflughidfen’ (im Folgenden: die Leitlinien 2005)
herausgegeben. Diese Leitlinien sollen einen Rahmen fir
die Feststellung schaffen, ob die offentliche Finanzierung
von Flughifen Bedenken beziiglich staatlicher Beihilfen
aufwirft.
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69. Nach den Leitlinien 2005 konnen die Funktionen eines vestoren ausdriickten, sondern auch in einer verinderten
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Flughafens wie folgt unterteilt werden:

— Errichtung der eigentlichen Flughafeninfrastruktur und
-ausriistung (Start- und Landebahnen, Abfertigungsge-
baude, Vorfeldflichen, Kontrollturm) sowie der dazu-
gehorigen Zusatzeinrichtungen (Brandschutz- und
sonstige Sicherheitseinrichtungen),

— Infrastrukturbetrieb, d. h. Instandhaltung und Verwal-
tung der Flughafeninfrastruktur,

— Erbringung von Flughafendiensten, die mit dem Luft-
verkehr in Zusammenhang stehen, u. a. Bodenabferti-
gungsdienste, Bereitstellung damit zusammenhan-
gender Infrastruktureinrichtungen sowie Brandschutz-,
Notfall- und Sicherheitsdienste, und

— auflerhalb der Kernfunktionen angesiedelte gewerbliche
Aktivititen, u. a. Bau, Finanzierung, Betrieb und
Vermietung von Grundstiicken und Gebduden, und
zwar neben Biiros und Lagerflichen auch fiir Hotels,
Gewerbebetriebe, Geschifte, Restaurants und Park-
plitze auf dem Flughafengelinde. Da diese Aktivititen
nicht verkehrsgebunden sind, fillt ihre Finanzierung
mit oOffentlichen Mitteln nicht unter diese Leitlinien
und wird auf der Grundlage der einschligigen sektor-
bezogenen und sektoriibergreifenden Regeln gepriift.

3.1. Vorliegen von Beihilfen beziiglich der Betriebs-
verluste der FLG

3.1.1. Wirtschaftlicher Vorteil

Die Kommission hat zu priifen, ob die FLG ein Unter-
nehmen ist, das dem EU-Wettbewerbsrecht unterliegt, und
wenn ja, ob die drei Mafnahmen beziiglich der Betriebs-
verluste der FLG einen wirtschaftlichen Vorteil verschafft
haben.

3.1.1.1. Die FLG als Unternehmen, das unter das
EU-Wettbewerbsrecht fallt

Bis vor kurzem war die Ansiedlung von Flughifen haufig
von rein raumlichen Erwigungen oder in bestimmten
Fillen militirischen Erfordernissen bestimmt. Thr Betrieb
war wie eine Behorde und nicht wie ein gewerbliches
Unternchmen organisiert.

Unter diesen Umstdnden wurde davon ausgegangen, dass
die Finanzierung von Flughifen und Flughafeninfrastruktur
in den Bereich der offentlichen Ordnung fiel und im
Prinzip keine Fragen betreffend staatliche Beihilfen
aufwarf.

Dies hat sich jedoch in den letzten Jahren gedndert.
Raumordnungserwigungen  und  Behordenstrukturen
bestehen zwar noch in einigen Fillen, in vielen anderen
sind jedoch Flughidfen vom Staat auf Regionen und offen-
tliche Unternehmen oder sogar die Privatwirtschaft iiber-
tragen worden. Der Ubergang zur Privatwirtschaft erfolgte
in der Regel in Form einer Privatisierung oder einer
schrittweisen Offnung des Kapitals. In den letzten Jahren
haben private Beteiligungsgesellschaften oder Investment-
und Pensionsfonds grofes Interesse am Erwerb von Flug-
hifen gezeigt.

Die Flughafenwirtschaft in der Gemeinschaft war deshalb
grundlegenden organisatorischen Anderungen unterzogen,
die sich nicht nur in einem aktiven Interesse von Privatin-
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Haltung der Behorden gegeniiber der Beteiligung des
Privatsektors an der Entwicklung der Flughifen. Dies
fithrte zu einer zunehmenden Vielfalt und Komplexitit der
Funktionen von Flughifen.

Diese aktuellen Verdnderungen haben auch zu einer Ande-
rung der Geschiftsbeziehungen zwischen den Flughifen
gefuhrt. Wahrend Flughifen in der Vergangenheit iiberwie-
gend als Infrastruktur verwaltet wurden, um die Erschlie-
Rung und raumliche Entwicklung zu férdern, verfolgen in
jingster Zeit immer mehr Flughifen kommerzielle Ziele
und konkurrieren miteinander, um ihr Verkehrsauf-
kommen zu erhohen.

Die sich dndernden Merkmale der Flughdfen miissen bei
der beihilferechtlichen Bewertung der Flughafentitigkeiten
beriicksichtigt werden. Es ist nicht mehr moglich, den Bau
und Betrieb von Flughifen als behérdliche Aufgabe einzu-
stufen, die im Prinzip aufSerhalb der Kontrolle staatlicher
Beihilfen liegt. Dies hat den Gerichtshof im Jahr 2000 zu
der Feststellung veranlasst, dass der Betrieb eines groflen
internationalen Flughafens als Wirtschaftstitigkeit anzu-
sehen ist (°). Angesichts der Entwicklungen in diesem
Bereich wurde dieser Ansatz von der Kommission in ihren
2005 angenommenen Leitlinien auf alle Arten von Flug-
hifen, d. h. auch kleinere wie der von dieser Entscheidung
betroffene Flughafen, angewandt.

Angesichts der aktuellen Entwicklung ist es nach Ansicht
der Kommission angezeigt, ab 2000 die Vorschriften fur
staatliche Beihilfen auf Flughifen anzuwenden. Sie wendet
daher diese Vorschriften ab diesem Jahr in vollem Umfang
auf den vorliegenden Fall an.

3.1.1.2. Wirtschaftlicher Vorteil fiir die FLG

Die erste Malinahme — der Verlustilbernahmevertrag —
ist offensichtlich ein Vorteil fiir die FLG, da sie von einer
finanziellen Belastung befreit, die die FLG sonst zu tragen
hitte.

Die zweite MaRnahme — die Pacht, die der FLG von der
Hansestadt ~ Libeck fir die Flughafeninfrastruktur
berechnet wird — ergibt einen wirtschaftlichen Vorteil,
wenn die Pacht niedriger ist als der Marktpreis.

Ohne eine Ausschreibung ist es schwierig, den Marktpreis
fur die Verpachtung der Infrastruktur des Flughafens
Liibeck Blankensee zu ermitteln. Im vorliegenden Fall ist
der Kommission nicht bekannt, welche Pacht der FLG vor
2005 berechnet wurde, da sich die deutschen Behorden
geweigert haben, ihr dies mitzuteilen.

Die Kommission bezweifelt daher, dass der alte und neue
Pachtzins dem Marktpreis entspricht. Sollte die Pacht
niedriger sein als der Marktpreis, wire die Differenz
zwischen dem Marktpreis und der gezahlten Pacht als ein
Vorteil fur die FLG anzusehen.

Die Kommission fordert die deutschen Behorden daher
auf, genaue Angaben zur Pacht zu machen, die der FLG
zwischen 2000 und 2005 berechnet wurde. Wenn die
Angaben eines der Beschwerdefiithrer richtig sind, betrug
die Pacht nur 32 000 EUR jihrlich, weshalb die Kommis-
sion Zweifel hat, ob diese Pacht dem Marktpreis
entspricht, zumal sie im Jahr 2006 auf [...] EUR jahrlich
erhoht wurde.

(*) EuGH, Rs. Aéroports de Paris, a.a.0., Rdnr. 7 5ff.
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Auf Grundlage der vorliegenden Informationen, namen-
tlich der von Ernst and Young erstellten Studie, kann die
Kommission nicht ermitteln, ob die neue Pacht von [...]
EUR jahrlich dem Marktpreis entspricht. Sie fordert die
deutschen Behorden und alle Dritten daher auf, sich zu
der Frage zu duflern, ob diese Pacht angemessen ist. Sie
fordert die deutschen Behorden insbesondere auf, ausfithr-
lich darzulegen, welche Einnahmen durch Parkplitze und
Ladenmieten erzielt werden.

Die dritte MaRnahme — die Ubernahme der Verpflich-
tungen aus kommerziellen Krediten der FLG durch die
Hansestadt Litbeck — ist eindeutig ein Vorteil fiir die FLG,
da sie die gleiche Wirkung hat wie ein Direktzuschuss von
13,557 Mio. EUR. Dieser Betrag entspricht der Summe
der ausstehenden Zahlungen fiir diese Kredite, siche
Tabelle in Ziff. 25. Durch die Biirgschaften und die Uber-
nahme der Kredite hat die FLG somit einen wirtschaf-
tlichen Vorteil von 13,557 Mio. EUR erhalten.

3.1.2. Spezifische Mafnahme

Die von der Hansestadt Liibeck bereitgestellten Mittel
wurden keinem Wettbewerber bekannt gegeben und sind
nur fiir die FLG bestimmt. Es handelt sich daher um eine
selektive und spezifische Maffnahme im Sinne von Artikel
87 Absatz 1.

3.1.3. Staatliche Mittel

Die aufgewandten Mittel entstammen dem Haushalt der
Hansestadt Libeck und sind daher staatliche Mittel.

3.1.4. Auswirkungen auf den innergemeinschaftlichen Handel
und den Wettbewerb

Die fraglichen Maflnahmen haben Auswirkungen auf den
Handel zwischen Mitgliedstaaten, da sie ein Unternehmen
betreffen, dessen Titigkeit unmittelbar den Handel beriihrt
und den gesamten Gemeinsamen Markt umfasst.
Auflerdem verfilschen sie den Wettbewerb oder drohen,
ihn zu verfilschen, da sie sich auf ein einziges Unter-
nehmen konzentrieren, das mit anderen Flughafenbetrei-
bern in der Gemeinschaft im Wettbewerb steht.

Unter diesen Umstinden wiren die Ubernahme der
Betriebsverluste durch die Hansestadt Liibeck, die Biirgsc-
haften fiir und die anschlieBende Ubernahme von Krediten
als staatliche Beihilfen im Sinne von Artikel 87 des EG-
Vertrags und Artikel 61 des genannten Abkommens
einzustufen. Die Verpachtung unterhalb des Marktpreises
wire eine staatliche Beihilfe, wenn sie der FLG einen
Vorteil verschafft. Diesbeziiglich macht die Kommission
beim Stand der Dinge Bedenken geltend.

3.2. Vorliegen von Beihilfen bei der Finanzierung der
Flughafeninfrastruktur

3.2.1. Wirtschaftliche Vorteile

Um festzustellen, ob eine staatliche Mafinahme eine
Beihilfe ist, ist zu ermitteln, ob dem begiinstigten Unter-
nehmen ein wirtschaftlicher Vorteil erwichst, der es von
Kosten entlastet, die es normalerweise aus eigenen finan-
ziellen Mitteln bestreiten miisste. Im vorliegenden Fall hat
das Land Schleswig-Holstein Mittel im Rahmen der
Gemeinschaftsaufgabe (GA) bereitgestellt.

Unmittelbare Empfingerin dieser Mittel war zwar die
Hansestadt Liibeck, aber sie erhielt die Zuschiisse nur treu-

91.

92.

93.

94.

95.

96.

hinderisch, um sie an die FLG weiterzugeben, die sie dann
fur bestimmte genau beschriebene Investitionen verwen-
dete. Wie in Ziff. 3.1.1 dargelegt ist die FLG ein dem EU-
Wettbewerbsrecht unterliegendes Unternehmen. Folglich
erbringen die Mittel aus der Gemeinschaftsaufgabe, die der
FLG iiber die Hansestadt Liibeck zufliefen, der FLG einen
Vorteil.

3.2.2. Spezifische Mafnahme

Im vorliegenden Fall sind die Mittel des Landes Schles-
wig-Holstein, die den Wettbewerbern nicht zuginglich
gemacht wurden, nur fir die FLG bestimmt.

3.2.3. Staatliche Mittel

Es besteht kein Zweifel, dass die zur Finanzierung des
Vorhabens der FLG verwendeten Mittel des Landes Schles-
wig-Holstein, einer Gebietskorperschaft, staatliche Mittel
sind.

3.2.4. Auswirkungen auf den innergemeinschaftlichen Handel
und den Wettbewerb

Wie bereits ausgefithrt haben die Mafnahmen zugunsten
der FLG Auswirkungen auf den Handel zwischen den
Mitgliedstaaten.

Folglich handelt es sich bei der Finanzierung der Flugha-
feninfrastruktur durch das Land Schleswig-Holstein um
eine staatliche Beihilfe im Sinne von Artikel 87 Absatz 1
des EG-Vertrags.

3.3. Vorliegen einer staatlichen Beihilfe an Infratil

3.3.1. Wirtschaftlicher Vorteil

Die Kommission hat zu priifen, ob der Beteiligungsvertrag
Infratil einen wirtschaftlichen Vorteil erbringt. Der Beteili-
gungsvertrag ist als bedingte Privatisierung der FLG anzu-
sehen.

Nach Ansicht der Kommission kann die Privatisierung von
Staatseigentum dazu fithren, dass dem Erwerber des
Unternehmens staatliche Beihilfen gewihrt werden. Die
Kommission hat in ihrem 23. Wettbewerbsbericht des
Jahres 1993 folgende klare Regeln fiir die Beurteilung der
Elemente staatlicher Beihilfen bei der Privatisierung von
Staatsunternehmen dargelegt.

,Geschieht die Privatisierung durch den Verkauf von Aktien iiber
die Borse, wird generell davon ausgegangen, dass kein Beihilfee-
lement enthalten ist. Wird das staatliche Unternehmen nicht
iiber die Borse privatisiert, sondern als Ganzes oder in Teilen an
andere Unternehmen verkauft, sind folgende Bedingungen einzu-
halten, damit ohne weitere Priifung davon ausgegangen werden
kann, dass kein Beihilfeelement enthalten ist:

1. es muss ein Ausschreibungswettbewerb stattfinden, der allen
offen steht, transparent ist und an keine weiteren Bedin-
gungen gekniipft wie den Erwerb anderer Vermogenswerte,
fir die nicht geboten wird, oder die Weiterfilhrung
bestimmter Geschdftstatigkeiten;

2. das Unternchmen muss an den Meistbietenden verdufSert
werden; und

3. die Bieter miissen iiber geniigend Zeit und Informationen
verfiigen, um eine angemessene Bewertung der Vermadgens-
werte vornehmen zu konnen, auf die sich ihr Angebot stiitzt.
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Im vorliegenden Fall erfolge die Privatisierung der FLG in
Form eines Verkaufs als Ganzes oder in Teilen. Es ist daher
zu priifen, ob die drei Bedingungen erfiillt sind. Hinsich-
tlich der ersten Bedingung stellt die Kommission fest, dass
eine Ausschreibung im Amtsblatt der Europdischen Union
veroffentlicht wurde und dass fiinf Unternehmen ihr Inte-
resse an dem Unternehmen bekundet haben.

Hinsichtlich der zweiten Bedingung ist festzustellen, dass
nur ein Bieter ein konkretes Angebot vorgelegt hat,
nachdem er ausfiihrlichere Informationen iiber den Flug-
hafen erhalten hatte. Dieses Angebot war damit definition-
sgemafl das hochste Angebot.

Hinsichtlich der dritten Bedingung ist die Kommission der
Ansicht, dass die den Bietern von der Stadt Litbeck einge-
rdumte Zeit und die ihnen zugesandten Informationen
eine angemessene Bewertung der Vermogenswerte der
FLG ermoglichten. Das mangelnde Interesse anderer Bieter
als Infratil war wahrscheinlich auf die schlechte Lage der
FLG zuriickzufithren.

Wie jedoch in Ziff. 51 folgende ausgefithrt wurde, erfolgte
die Privatisierung des Flughafens nicht zu dem Preis, den
Infratil urspriinglich angeboten hatte, da sich durch das
Urteil des Oberverwaltungsgerichts Schleswig vom 18. Juli
1995 der Wert des Flughafens erheblich gedndert hatte.

Da die Neuverhandlung des Vertrags ausschlieflich mit
dem Bieter Infratil erfolgte und ihr keine neue Ausschrei-
bung vorausging, ist die Kommission der Ansicht, dass
man nicht ohne weiteres annehmen kann, dass Bedingung
zwei, d. h. der Verkauf an den Meistbietenden, erfillt ist.
Die Kommission ist insbesondere der Ansicht, dass eine
neue Ausschreibung dem moglichen Bieter, der sein
Angebot zu spit vorgelegt hat, Gelegenheit gegeben hitte,
ein Angebot vorzulegen.

Die Kommission stellt fest, dass die Stadt Liibeck das
unabhingige Wirtschaftsprifungsunternehmen Ernst and
Young beauftragt hat, eine Bewertung des Beteiligungsver-
trags vorzunehmen, um:

— den Marktwert der Anteile an der FLG am 24. Oktober
2005 zu ermitteln,

— festzustellen, ob mit dem Verkauf hohere Finnahmen
als bei einer Liquidierung erzielt wurden,

— festzustellen, ob ein privater Kapitalgeber den im Betei-
ligungsvertrag vorgesehenen Bedingungen zugestimmt
hitte.

Ernst and Young kamen zu dem Ergebnis, dass der Markt-
wert von 90 % der Anteile im Oktober 2005 [...] EUR
betrug, dass der Liquidationswert der FLG zu diesem Zeit-
punkt bei [...] EUR lag und dass den im Privatisierungs-
vertrag vorgesehenen Bedingungen auch ein privater Kapi-
talgeber in einer vergleichbaren Lage wie die Stadt Liibeck
zugestimmt hitte.

104. Bei Zugrundelegung der verschiedenen Bedingungen des
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Beteiligungsvertrages (siche vorstehende Beschreibung) ist
es nicht einfach, den Verkaufspreis fir 90 % der Anteile
zu ermitteln. Ernst and Young sind zu dem Ergebnis
gekommen, dass der endgiiltige Verkaufspreis bei ca. [...]
EUR liegen diirfte und damit hoher wire als der Markt-
wert der Anteile, der sich auf [...] EUR belduft.

Die Kommission ist grundsitzlich der Ansicht, dass eine
Bewertung durch eine oder mehrere unabhingige Wirtsc-
haftspriifungsgesellschaften als Nachweis dienen kann,
dass ein Geschift zum Marktwert stattgefunden hat (%).

Die Kommission hat beim Stand der Dinge aus folgenden
zwei Griinden dennoch Zweifel, ob der Bericht von Ernst
and Young ausreicht, um das Vorliegen eines Vorteils
auszuschliefSen:

— es ist nicht auszuschliefen, dass ein oder mehrere
mogliche(r) Bieter unter den neuen Umstinden ein
Angebot in Erwigung gezogen hitten; dies gilt insbe-
sondere fiir den Bieter, der sein Angebot zu spit
vorgelegt hat,

— die Studie von Ernst and Young wurde von der Stadt
Libeck in Auftrag gegeben, die moglicherweise die
Beihilfe gewdhrt hat. Unter diesen Umstinden ist nicht
auszuschliefen, dass Ernst and Young bei der Erfiillung
ihrer Aufgabe nicht vollig unabhingig waren.

Die Kommission dufert daher beim Stand der Dinge
Zweifel, ob der zwischen der Stadt Liibeck und Infratil
vereinbarte Preis dem Marktpreis entsprach. Sie fordert alle
Dritten und die deutschen Behorden auf, sich zu dieser
Frage zu dufSern.

3.3.2. Andere Bedingungen fiir staatliche Beihilfen

Falls der Verkauf zu einem Preis unter dem Marktpreis
stattfand, hat dies zu Mindereinnahmen fiir die Stadt
Litbeck geftihrt. Dieser Vorteil wire somit aus staatlichen
Mitteln finanziert worden.

Infratil ist ein multinationales Unternehmen, das weltweit
insbesondere in Infrastruktur und Versorgungsunter-
nehmen investiert. Eine Stirkung seiner Position durch
staatliche Beihilfen ist geeignet, den Wettbewerb zu verfil-
schen und den Handel zwischen Mitgliedstaaten zu beein-
trichtigen.

3.4. Vorliegen einer Beihilfe an Ryanair

3.4.1. Wirtschaftliche Vorteile

Um zu beurteilen, ob eine staatliche Mafinahme eine
Beihilfe ist, ist zu ermitteln, ob dem begiinstigten Unter-
nehmen ein wirtschaftlicher Vorteil gewédhrt wurde, der es
von Kosten entlastet, die es normalerweise aus eigenen
Mitteln tragen miisste. Im vorliegenden Fall hat die FLG
eine Reihe von Mafnahmen ergriffen, die es Ryanair
ermoglichen, seine Betriebskosten zu senken.

Ryanair wird am Flughafen Lubeck durch eine Sonderve-
reinbarung mit der FLG ein Vorteil eingerdumt.

() Vgl. Mitteilung der Kommission iiber Elemente staatlicher Beihilfen

beim Verkauf von Grundstiicken und Gebiuden durch Behorden,
Ziff. 11.2.
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3.4.1.1. Durch die Sondervereinbarung mit dem
Flughafen Libeck gewidhrte Vorteile

Die Kommission vermutet, dass der Ryanair vom Flug-
hafen Litbeck gewiahrte Vorteil darin besteht, dass Ryanair
deutlich niedrigere Entgelte als in der Entgeltordnung
vorgesehen zahlt. Die Rechtsberater der Flughafen Liibeck
GmbH haben den Kommissionsdienststellen eine Kopie
der Vereinbarung vorgelegt, die am 29. Mai 2000
zwischen Ryanair und der FLG geschlossen wurde.

Aus dieser Vereinbarung geht hervor, dass Ryanair fir
jedes Flugzeug bis 31. Mai 2005 [...] % des in der Entgel-
tordnung vorgesehenen Entgelts zahlte und derzeit [...] %
des vorgesehenen Entgelts zahlt. An Passagierentgelten
zahlte Ryanair bis 31. Mai 2005 [...] EUR fur jeden Passa-
gier, wihrend in der Entgeltordnung [...] EUR pro Passa-
gier vorgesehen war. Ryanair erhielt jedoch eine Ermai-
Bigung von [...] EUR fur jeden Passagier (bei bis zu [...]
Rotationen in der Woche) und eine Ermafiigung von [...]
EUR dariiber hinaus, so dass Ryanair bis Ende Mai 2005
ein Passagierentgelt von zwischen [...] EUR und [...] EUR
und daraufhin zwischen [...] EUR und [...] EUR bezahlte.

Das System der ErmifSigungen gilt offenbar nur fur
Ryanair und wird keiner anderen Fluggesellschaft gewihrt,
die den Flughafen anfliegt. Diese erheblichen Erma-
Bigungen wurden gewihrt, obwohl der Flughafen Verluste
machte.

3.4.1.2. Marktwirtschaftlich handelnder Kapital-
geber

Die FLG, ihre neue Eigentiimerin Infratil und die Stadt
Libeck haben sich darauf berufen, dass die giinstigen
Bedingungen, die Ryanair vom Flughafenbetreiber einge-
raumt wurden, keine Vorteile im Sinne von Artikel 87
Absatz 1 des EG-Vertrags seien, da der Grundsatz des
marktwirtschaftlich handelnden privaten Kapitalgebers in
diesem Fall gelte. Dem Flughafen sei kein Schaden daraus
entstanden, dass Ryanair giinstige Bedingungen einge-
rdumt wurden, da jeder Flughafeneigentiimer/-betreiber
unter den gleichen Umstinden in gleicher Weise handeln
wiirde. Aulerdem sei das Privatunternehmen Infratil, als
es die Kontrolle der FLG im Dezember 2005 iibernahm,
iber den Vertrag mit Ryanair und dessen Bedingungen
informiert gewesen und habe nicht versucht, diese Bedin-
gungen zu dndern.

Unabhingig davon muss sich die Kommission bei der
Anwendung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich
handelnden Kapitalgebers in die Lage der fraglichen
Behorde zu dem Zeitpunkt versetzen, als die Entschei-
dung, den Vorteil zu gewihren, getroffen wurde.

Die Kommission hat bereits auf die Moglichkeit hinge-
wiesen (), dass ein offentlicher Flughafen einem Luftfahr-
tunternehmen aus eigenen, durch seine Flughafentitigkeit
erwirtschafteten Mittel finanzielle Vorteile gewdahrt, die
keine staatliche Beihilfe sind, wenn der Betreiber, z. B.
durch einen Geschiftsplan mit Darlegung der Rentabili-
titsaussichten seiner wirtschaftlichen Tatigkeit als Flugha-
fenbetreiber nachweist, dass er als privater Investor
handelt. Andererseits konnen einem bestimmten Luftfahr-
tunternehmen  eingerdumte Vertragsbedingungen und

(") Rdnr. 51 der Leitlinien 2005.
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Preisstrukturen nicht als mit dem Grundsatz des markt-
wirtschaftlich handelnden privaten Kapitalgebers tiberein-
stimmend angesehen werden, wenn der Flughafenbetreiber
nicht nachweisen kann, dass diese Vorleistungen dazu
fihren, dass aufgrund des Vertrages innerhalb einer
vertretbaren Frist angemessene Gewinne erwirtschaftet
werden.

Die Kommission hat starke Zweifel hinsichtlich der Renta-
bilititsaussichten aufgrund des Vertrags mit Ryanair. Die
deutschen Behorden haben keinen Geschiftsplan vorge-
legt, aus dem hervorgeht, dass die Ermiffigung der
Entgelte und die Ryanair gewihrten Vorteile innerhalb
eines angemessenen Zeitraums zur Rentabilitit fithren
wiirden. Ein solcher Geschiftsplan sollte der Wirtschaft-
slage und den Annahmen Rechnung tragen, die zum Zeit-
punkt, als die fragliche Geschiftsentscheidung getroffen
wurde, mafSgeblich waren.

Die Kommission weist darauf hin, dass bei ihrer Bewer-
tung positive Auswirkungen auf die Wirtschaft der Region
um den Flughafen aufer acht zu lassen sind, da sie bei der
Ermittlung der Frage, ob eine bestimmte Mafinahme eine
Beihilfe ist, zu untersuchen hat, ob ,ein privater Investor in
einer vergleichbaren Lage unter Zugrundelegung der
Rentabilitatsaussichten und unabhingig von allen sozialen
oder regionalpolitischen Uberlegungen oder Erwigungen
einer sektorbezogenen Politik eine solche Kapitalhilfe
gewdhrt hitte* ().

Diese Zweifel, ob der Flughafen wie ein privater Kapital-
geber gehandelt hat, werden durch die Tatsache erhirtet,
dass die FLG von 1995 bis 2005 stindig Verluste gemacht
hat und die Hansestadt Liibeck die Kosten der fraglichen
Mafinahme zumindest teilweise hitte tragen miissen.

Die Kommission ist daher nicht in der Lage, zu ermitteln,
ob der Flughafenbetreiber FLG mit diesen Vertrdgen mit
Ryanair wie ein marktwirtschaftlich handelnder privater
Kapitalgeber gehandelt hat. Sie fragt sich insbesondere, ob
diese Vertrdge fiir einen privaten Kapitalgeber von
vergleichbarer Grofle von Interesse wiren. Sie kann beim
Stand der Dinge nicht ausschlieBen, dass die Behorden
und das von ihnen gelenkte Unternehmen Ryanair rechts-
widrige, mit dem Gemeinsamen Markt mdglicherweise
unvereinbare Beihilfen gewahrt haben.

3.4.2. Spezifische Mafnahme

Die mit der FLG vereinbarten Maflnahmen scheinen nur
fur Ryanair bestimmt, sie wurden weder veroffentlicht
noch konkurrierenden Unternehmen angeboten.

3.4.3. Unmittelbar oder mittelbar aus staatlichen Mitteln
gewdhrte Vorteile

Aus der Rechtsprechung des Gerichtshofs geht hervor,
dass die Mittel zur Finanzierung der fraglichen wirtschaf-
tlichen Vorteile keine staatlichen Mittel sind, wenn die
Behoren zu keiner Zeit dariiber Kontrolle ausiiben oder
erlangen. Im vorliegenden Fall hat der Staat unmittelbare
oder mittelbare Kontrolle iiber die betreffenden Mittel
ausgelibt.

(®) Leitlinien, Rdnr. 46.



7.12.2007

Enionpn Eenpepida g Eupwnaikng Eveong

C 295/41

124. Bei den Vorteilen, die Ryanair von der FLG gewihrt

wurden, handelt es sich um mittelbar aus staatlichen
Mitteln finanzierte Vorteile. Der Gerichtshof hat in der
Rechtssache Stardust wie folgt entschieden: ,Artikel 87
Absatz 1 des EG-Vertrags erfasst alle Geldmittel, auf die die
Behorden tatsichlich zur Unterstiitzung von  Unternehmen
zuriickgreifen konnen, ohne dass es dafiir eine Rolle spielt, ob
diese Mittel auf Dauer zum Vermdgen des Staates gehdren.
Auch wenn die aus der fraglichen Mafnahme resultierenden
Betrige nicht auf Dauer dem Staat gehdren, geniigt folglich der
Umstand, dass sie standig unter staatlicher Kontrolle und somit
den zustindigen nationalen Behorden zur Verfiigung stehen,
damit sie als staatliche Mittel qualifiziert werden konnen [...]
Denn der Staat ist durchaus in der Lage, durch die Ausiibung
seines beherrschenden Einflusses auf diese Unternehmen die
Verwendung ihrer Mittel zu steuern, um gegebenenfalls beson-
dere Vorteile zugunsten anderer Unternehmen zu finanzieren.
[...] Die Situation eines dffentlichen Unternehmens ist nicht
mit der eines privaten Unternehmens zu vergleichen. Denn der
Staat kann mit seinen Gffentlichen Unternehmen andere als
kaufmdnnische Ziele verfolgen, wie in der elften Begriindungser-
wagung der Richtlinie 80/723/EWG festgestellt wird.” (°)

125. Wie von den deutschen Behorden erklirt, war die FLG

zum Zeitpunkt, als die Vorteile gewahrt wurden, ein 6ffen-
tliches Unternechmen im Sinne der Richtlinie 80/723/EWG
tiber die Transparenz der finanziellen Bezichungen
zwischen den Mitgliedstaaten und den 6ffentlichen Unter-
nehmen. Darin wird ein offentliches Unternehmen defi-
niert als jedes Unternehmen, auf das die offentliche Hand
aufgrund Eigentums, finanzieller Beteiligung, Satzung oder
sonstiger Bestimmungen, die die Titigkeit des Unternehmens
regeln, unmittelbar oder mittelbar einen beherrschenden Einfluss
ausiiben kann’ (*°). Der beherrschende Einfluss der Stadt
Lubeck auf die FLG geht eindeutig aus der Struktur der
Gesellschafteranteile hervor, wonach die Stadt Liibeck allei-
nige Gesellschafterin der FLG bis zu deren bedingtem
Verkauf an Infratil war.

126. Der beherrschende Einfluss ist auch finanzieller Art, da die

Hansestadt Liibeck, wie bereits ausgefiihrt, die Verluste des
Flughafens aus dem laufenden Betrieb durch den Verlustii-
bernahmevertrag vom 19. Oktober 1978 deckt. Hitte die
Stadt die laufenden Verluste nicht gedeckt, wire der Flug-
hafen nicht in der Lage gewesen, Ryanair Vorteile zu
gewihren.

127. SchliefRlich stellt die Kommission fest, dass die Vorteile, die

Ryanair gewahrt wurden, bis Ende 2009 weiterhin aus
staatlichen Mitteln finanziert werden, da Infratil bis 2009
den Kaufpreis um den Betrag der durch den Ryanair-
Vertrag entstehenden Verluste senken kann. Dies bedeutet,
dass die Einnahmen der Stadt Liibeck aus dem Verkauf
von 90 % ihrer Anteile an Infratil durch den Vertrag
zwischen Ryanair und der FLG geschmilert werden.

3.4.4. Zurechenbarkeit als staatliche Mafnahme

128. Der Gerichtshof hat im Stardust-Urteil folgendes erklart:

,Auch wenn der Staat in der Lage ist, ein offentliches
Unternehmen zu kontrollieren und einen beherrschenden

Rdnrn. 37, 38 und 39 des genannten Urteils in der Rs. C-482/99.

(") Richtlinie 80/723/EWG der Kommission vom 25. Juni 1980 iiber die

Transparenz der finanziellen Beziehungen zwischen den Mitglied-
staaten und den offentlichen Unternehmen (ABL. L 195, S. 35), gedn-
dert durch die Richtlinie 93/84/EWG der Kommission vom
30. September 1993 (ABL L 254, S. 16) und die Richtlinie
2000/52/EG der Kommission vom 26. Juli 2000 (ABL. L 193 vom 29.
Juli 2000, S. 75-78).

129.

130.

131.

Einfluss auf dessen Tatigkeiten auszuiiben, kann nicht
ohne weiteres vermutet werden, dass diese Kontrolle in
einem konkreten Fall tatsichlich ausgeiibt wird. Ein
offentliches Unternehmen kann je nach dem Mafl an
Selbstindigkeit, das ihm der Staat beldsst, mehr oder
weniger unabhingig handeln. [...] Die blofe Tatsache,
dass ein Offentliches Unternehmen unter staatlicher
Kontrolle steht, geniigt daher nicht, um Mafnahmen
dieses Unternehmens wie die fraglichen finanziellen
Unterstiitzungsmafnahmen dem Staat zuzurechnen. Es
muss aullerdem gepriift werden, ob davon auszugehen ist,
dass die Behorden in irgendeiner Weise am Erlass dieser
Mafinahmen beteiligt waren.”

Der Gerichtshof hat damit festgestellt, dass nicht verlangt
werden kann, auf der Grundlage einer Untersuchung den
Nachweis zu erbringen, dass die Behorden das offentliche
Unternehmen konkret veranlasst haben, die fraglichen
Beihilfemaffnahmen zu treffen. Nach Ansicht des Gerichts-
hofs ,wird es im Allgemeinen gerade wegen der privile-
gierten Beziehungen zwischen dem Staat und einem 6ffen-
tlichen Unternehmen fiir einen Dritten sehr schwierig sein,
in einem konkreten Fall nachzuweisen, dass Beihilfe-
mafinahmen eines solchen Unternehmens tatsichlich auf
Anweisung der Behorden erlassen wurden.

Der Gerichtshof hat ferner befunden, dass ,die Zurechen-
barkeit einer Beihilfemanahme eines offentlichen Unter-
nehmens an den Staat aus einem Komplex von Indizien
abgeleitet werden kann, die sich aus den Umstinden des
konkreten Falles und aus dem Kontext ergeben, in dem
diese Mafinahme ergangen ist. Insoweit hat der
Gerichtshof bereits beriicksichtigt, dass die fragliche
Einrichtung die beanstandete Entscheidung nicht treffen
konnte, ohne den Anforderungen der offentlichen Stellen
Rechnung zu tragen [...] oder dass, abgesehen von organi-
sationsrechtlichen Faktoren, die die offentlichen Unter-
nehmen mit dem Staat verbunden haben, diese Unter-
nehmen, iiber die die Beihilfen gewihrt worden waren,
Richtlinien zu beachten hatten [...]. Weitere Indizien sind
gegebenenfalls von Bedeutung, um auf die Zurechenbar-
keit einer Beihilfemafinahme eines offentlichen Unterneh-
mens an den Staat schlieen zu kénnen, wie insbesondere
seine Eingliederung in die Strukturen der offentlichen
Verwaltung, die Art seiner Tatigkeit und deren Ausiibung
auf dem Markt unter normalen Bedingungen des Wettbe-
werbs mit privaten Wirtschaftsteilnehmern, der Rechts-
status des Unternehmens, ob es also dem offentlichen
Recht oder dem allgemeinen Gesellschaftsrecht unterliegt,
die Intensitit der behordlichen Aufsicht tiber die Unter-
nehmensfilhrung oder jedes andere Indiz, das im
konkreten Fall auf eine Beteiligung der Behorden oder auf
die Unwahrscheinlichkeit einer fehlenden Beteiligung am
Erlass einer Mafinahme hinweist, wobei auch deren
Umfang, ihr Inhalt oder ihre Bedingungen zu beriicksich-
tigen sind.’

Die deutschen Behorden berufen sich darauf, dass die
Mafinahmen zugunsten von Ryanair der Bundesrepublik
Deutschland nicht zurechenbar seien, da die Stadt Liibeck
nicht am Abschluss der Vereinbarung mit Ryanair beteiligt
war. Sie verweisen insbesondere darauf, dass die Gesc-
hiftsfiihrung der FLG die Vereinbarung mit Ryanair ohne
vorherige Genehmigung des Aufsichtsrats der FLG gesch-
lossen habe.
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132. Die Kommission teilt beim Stand der Dinge nicht die 4. VEREINBARKEIT DER BEIHILFE MIT DEM
Auffassung der deutschen Behorden. Nach ihrer Einschi- GEMEINSAMEN MARKT
tzung hat die vorldufige Priffung dieses Falles mehrere
Hinweise darauf ergeben, dass die Mafnahme dem Staat
@z.urechnde " {)St’ ﬁla. gle Ste\‘;it I:ubeckb n .lyerschledener 4.1. Vereinbarkeit moglicher Betriebsbeihilfen an die
eise an den beschriebenen Vorgingen beteiligt war. FLG mit dem Gemeinsamen Markt
133. Erstens ist die Art der fraglichen Tatigkeiten von Bedeu- 139. Die Kommission bezweifelt, dass die mdglichen Beihilfe-
tung. Die FLG ist ein offentliches Unternehmen, das einen mafinahmen gemif den im Vertrag vorgesehenen Ausnah-
Flughafen betreibt, der dem Staat gehort. Ein Flughafen meregelungen als mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar
kann eine wichtige Rolle fiir mehrere Politikbereiche angesehen werden konnten.
spielen: Verkehrspolitik, regionale oder nationale Wirtsc-
haftsentwicklungspolitik, =~ Stadtplanung  und ~Raumor- 140. In diesem Fall konnen die Bestimmungen des Artikels 87
dnung. Die staatlichen Stellen sind in der Regel zugegen, Absatz 2 nicht angewandt werden, da die Mafnahmen
wenn df’—r Qeschaftsfuhrer cines Flughafeps Entscheidungen weder Beihilfen sozialer Art an einzelne Verbraucher ohne
trifft, die die langfristige Entwicklung einer solchen Infra- Diskriminierung nach der Herkunft der Waren (Artikel 87
struktur prégen. Absatz 2 Buchstabe a), noch Beihilfen zur Beseitigung von
Schiden sind, die durch Naturkatastrophen oder sonstige
134. Zweitens ist die Stadt Liibeck, indem sie simtliche Verluste x)@ergewohnhche Ereignisse entstanden sind (Artikel 87
des Flughafens deckte, auch fiir die Verluste aus dem satz 2 Buchsta_be b), noch Beihilfen fu.r die Wirtschaft
814 S : bestimmter Gebiete der Bundesrepublik Deutschland
Vertrag mit Ryanair aufgekommen. Offenbar musste die . p
vertrag 4 8 ) 1 N (Artikel 87 Absatz 2 Buchstabe c).
Ubernahme der Verluste durch die zustindigen Behorden
jedes Jahr genehmigt werden. Es erscheint aber unwahrsc-
heinlich, dass dle Behérden bel dieser Gelegenheit nicht 141. In Artlkel 87 AbsatZ 3 Sind dle Belhllfen aufgefﬁhrt, dle
nachfragten, woher die Verluste stammten. als mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar angesehen
werden konnen. Die Vereinbarkeit ist auf der Ebene der
Gemeinschaft und nicht der eines einzelnen Mitgliedstaats
135. Drittens verweist die Kommission darauf, dass die Stadt zu priifen.
Libeck vor dem Verkauf des Flughafens an Infratil im
Aufsichtsrat der FLG vertreten und damit in alle grund- — Die Unterabsdtze a und c lassen Ausnahmen fiir
satzlichen Fragen einbezogen war (”)_ Beihilfen zur F('jrderung der Entwicklung bestimmter
Gebiete (') zu. Die vorliegende Beihilfe fallt nicht
unter diese Ausnahmeregelung, da es sich um Betrieb-
136. Angesichts dieser Tatsachen und der Art der betreffenden sbeihilfen und nicht um Investitionsbeihilfen handelt,
Tatigkeiten und der Umstinde der fraglichen Vorginge die Ad-hoc-Mafinahmen zugunsten eines bestimmten
diirfte es daher unmoglich sein, dass die Vereinbarung Unternehmens einschliefen, die nicht Teil einer allge-
zwischen der FLG und Ryanair ohne Beteiligung der Stadt meinen Regelung sind. Auferdem entspricht die
Libeck geschlossen wurde. Litbecker Region nicht den Kriterien fiir Regionalbei-
hilfen gemafs Artikel 87 Absatz 3 Buchstabe a.
137. Die Kommission kommt zu dem Ergebnis, dass Ryanair — Die Unterabsitze b und d sind nicht anwendbar, da
aus staatlichen Mitteln Vorteile gewahrt wurden: diese Manahmen keine Beihilfen zur Forderung wich-
tiger Vorhaben von gemeinsamem Interesse oder zur
Behebung einer betrichtlichen Stérung im Wirtschaft-
sleben eines Mitgliedstaats oder Beihilfen zur Forde-
3.4.5. Auswirkungen auf den innergemeinschaftlichen Handel Eugg l()ier If(fultur und der Erhaltung des kulturellen
und den Wettbewerb roes betretfen.
— Die in Unterabsatz ¢ vorgesehene Ausnahme fiir
138. Die fraglichen Mafnahmen haben Auswirkungen auf den Be}hllfen zur .Ford.erugg der .Entwmklung gewisser
Handel zwischen den Mitgliedstaaten, da sie ein Unter- ert'schaftszwelge 1st Im Vqu'legeHQen Fal} ebenso
nehmen betreffen, dessen Beforderungstitigkeit, die natur- wenig an\fven_dbar, da die Beihilfe wie bereits ausge-
gemif direkte Auswirkungen auf den Handel hat, den fihrt betrieblicher Art ist, nicht zur Erreichung eines
gesamten Gemeinsamen Markt umfasst. Dartiber hinaus Ziels von "o.ffenthche.m Interesse gotwendlg und
verfdlschen sie den Wettbewerb im Gemeinsamen Markt Verh.altmsmaﬁlg erschemt und nicht mit dem Umstru-
oder drohen, ihn zu verfilschen, da sie sich auf ein kturierungsprozess eines Unternehmens verbunden ist.
einziges Unternchmen konzentrieren, das mit anderen 142. Hinsichtlich der Anwendung von Artikel 86 Absatz 2

europdischen Fluggesellschaften in seinem europiischen
Streckennetz im Wettbewerb steht, insbesondere seit
Inkrafttreten des dritten Luftverkehrsliberalisierungspakets
am 1. Januar 1993. Unter diesen Umstdnden ist die
Begiinstigung von Ryanair wahrscheinlich eine staatliche
Beihilfe an diese Fluggesellschaft im Sinne von Artikel 87
des EG-Vertrags.

(") Siehe dazu den Artikel in den ,Liibecker Nachrichten® vom 4.

haben sich die deutschen Behorden darauf berufen, dass
der Betrieb des Flughafens Liibeck ,im gemeinsamen Inte-
resse’ sei und haben in Erwiderung einer diesbeziiglichen
Frage der Kommission erklirt, dass es nach deutschem
Luftverkehrsrecht schwierig sei, einen Flughafen gegen den
Willen seiner Benutzer zu schlieBen. Die deutschen
Behorden haben jedoch nicht angegeben, ob der Flughafen
mit einer Dienstleistung von allgemeinem Interesse betraut

November 2003, worin der Geschiftsfithrer mit den Worten zitiert
wird, der Aufsichtsrat der Flughafengesellschaft habe den Ryanair-
Vertrag im Jahr 2000 genehmigt.

ist, und wenn ja, was der Inhalt dieses Auftrags wire.

("3 Vgl. Leitlinien fiir Regionalbeihilfen — ABI. C 74 vom 10.3.1998.
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143. Es bestehen im gegenwirtigen Stadium Zweifel, ob die in Verbraucher gewidhrt werden, nicht der Beseitigung von

144.

Artikel 86 Absatz 2 vorgesehene Ausnahme anwendbar
ist.

Die Kommission hat folglich Zweifel, dass die Betriebsbei-
hilfe fiir den Flughafen Liibeck als mit dem Gemeinsamen
Markt vereinbar erklirt werden kann.

4.2. Vereinbarkeit der Beihilfen fiir die Errichtung
der Infrastruktur mit dem Gemeinsamen Markt

Position der deutschen Behorden

145.

Nach Ansicht der deutschen Behorden wurden die
Beihilfen fur die Errichtung der Infrastruktur mit der
zitierten Entscheidung der Kommission zur Genehmigung
einer Behilferegelung fiir deutsche Regionalflughifen
genehmigt.

Position des Beschwerdefiihrers

146.

147.

Der Beschwerdefithrer vertritt die Auffassung, dass die
Mafnahmen M11, M18, M19 und M21 nicht die Bedin-
gungen der Entscheidung der Kommission iiber Regionalf-
lughifen erfiillen, da sie Unterhaltungsinvestitionen und
nicht Investitionen in neue Infrastruktur betreffen.

Nach seiner Auffassung seien verschiedene andere
Mafinahmen betreffend neue Investitionen durch die
Entscheidung der Kommission iiber Regionalflughdfen
ebenfalls nicht gedeckt, da keine giiltige Planungsgenehmi-
gung fiir diese Mafinahmen vorlag.

Position der Kommission

148.

149.

150.

151.

152.

Das Fehlen einer Planfeststellung fithrt nach Auffassung
der Kommission nicht dazu, dass gemafl der Entscheidung
iber Regionalflughifen eine Mafinahme nicht gefordert
werden koénnte. Eine Planungsgenehmigung kann im
Nachhinein gewidhrt werden und ist lediglich Bestandteil
des einzelstaatlichen Verwaltungsrechts ohne Auswir-
kungen auf den Wettbewerb.

Die Kommission kann noch nicht dariiber befinden, ob
die Malnahmen M11, M18, M19 und M21 Investitionen
in neue Infrastruktur oder Unterhaltungsinvestitionen sind.
Sie fordert alle interessierten Dritten auf, sich zu dieser
Frage zu duflern.

Gestiitzt auf die vom Beschwerdefiihrer vorgelegten Infor-
mationen duflert die Kommission in dieser Phase Zweifel,
dass die vier Maflnahmen als Investitionen in neue Infra-
struktur eingestuft werden konnen, da sie offenbar den
Ersatz der vorhandenen Infrastruktur und keine Investi-
tionen in neue Infrastruktur betrafen.

Sollte es sich erweisen, dass die Maflnahmen M11, M18,
M19 und M21 nicht in vollem Umfang der Entscheidung
der Kommission iiber deutsche Regionalflughifen 2005
entsprechen, wire es notwendig, diese im Hinblick auf
Artikel 87 Absitze 2 und 3 des EG-Vertrags zu priifen,
die Ausnahmen vom grundsitzlichen Unvereinbarkeit-
sgebot in Artikel 87 Absatz 1 vorsehen.

Die Freistellungen in Artikel 87 Absatz 2 des EG-Vertrags
sind im vorliegenden Fall nicht anwendbar, da die Beihilfe-
maflnahmen nicht sozialer Art sind, nicht an einzelne

153.

154.

155.

156.

Schiden dienen, die durch Naturkatastrophen oder
sonstige aulergewohnliche Ereignisse entstanden sind, und
nicht fiir die Wirtschaft bestimmter, durch die Teilung
Deutschlands betroffener Gebiete der Bundesrepublik
Deutschland gewahrt werden.

Weitere Ausnahmen vom allgemeinen Verbot staatlicher
Beihilfen sind in Artikel 87 Absatz 3 vorgesehen. Der fiir
die  Vereinbarkeit ~dieser ~Mafinahme anwendbare
Gemeinschaftsrahmen, die Leitlinien 2005, sehen vor, dass
eine Manahme zur Investition in Flughafeninfrastruktur
als mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar angesehen
werden kann, ,insbesondere gemifl Artikel 87 Absatz 3
Buchstabe a, b oder ¢ oder Artikel 86 Absatz 2 sowie
gegebenenfalls deren Durchfithrungsbestimmungen’, selbst
wenn es sich erweist, dass sie staatliche Beihilfen bein-
haltet.

Im Luftfahrtbereich hat die Kommission jiingst ihre Entsc-
heidungspraxis bei der Anwendung von Artikel 87 Absatz
3 Buchstabe ¢ des EG-Vertrags in den ,Gemeinschaftlichen
Leitlinien fiir die Finanzierung von Flughifen und die
Gewiahrung staatlicher Anlaufbeihilfen fur Luftfahrtunter-
nehmen auf Regionalflughifen‘ (") (die Leitlinien 2005)
zusammengefasst.

Es ist festzustellen, dass die Leitlinien 2005 vorsehen (%),
dass ,Beihilfen zur Finanzierung von Flughafeninfrastru-
ktur oder Uberwindung von Anlaufschwierigkeiten, die
ohne Genehmigung gewidhrt wurden und damit gegen
Artikel 88 Absatz 3 des EG-Vertrags verstofen, von der
Kommission auf der Grundlage dieser Leitlinien gepriift
werden, wenn die Gewahrung nach ihrer Veroffentlichung
im Amtsblatt der Europdischen Union erfolgt. Andernfalls
erfolgt die Priifung nach den Regeln, die zum Zeitpunkt
der Gewihrung galten’. Da die Mafinahmen, die Gegen-
stand dieser Entscheidung sind, vor der Veroffentlichung
der Leitlinien 2005 durchgefihrt wurden, hat die
Kommission die angemeldeten Mafinahmen nach dem
zum Zeitpunkt der Auszahlung der Beihilfen geltenden
Recht und der maflgeblichen Praxis zu priifen.

Im vorliegenden Fall hat die Kommission daher Artikel 87
Absatz 3 Buchstabe ¢ unmittelbar anzuwenden und dabei
insbesondere ihrer bisherigen Praxis in diesem Bereich
Rechnung zu tragen. Die Kommission weist darauf hin,
dass sie am 19. Januar 2005 eine Entscheidung zu einer
Rahmenregelung fur Errichtung und Ausbau von Regio-
nalflughifen in Deutschland (%) erlassen hat, in der sie zu
dem Ergebnis gekommen ist, dass Beihilfen fir den
Ausbau und die Verbesserung von Regionalflughifen zwar
Bedenken aufwerfen, aber unter bestimmten Bedingungen
als mit dem Vertrag vereinbar erklirt werden konnten. Die
Leitlinien 2005 beriicksichtigen diese Bedingungen und
fassen die Praxis der Kommission auf diesem Gebiet
zusammen. Die Kommission kommt zu dem Ergebnis,
dass es ihrer stindigen Praxis entspricht, wonach eine
Beihilfe als mit dem Gemeinsamen Markt gemafs Artikel
87 Absatz 3 Buchstabe ¢ vereinbar erklirt werden kann,
wenn folgende Voraussetzungen erfillt sind:

— der Bau und Betrieb der Infrastruktur einem klar defi-
nierten Ziel von allgemeinem Interesse dient (Regiona-
lentwicklung, Erschlieung usw.),

(") ABL C 312vom 9.12.2005, S. 1.
(" Rdnr. 85 der Leitlinien.
(**) Staatliche Beihilfe N 644i/02 Deutschland.
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158.

159.

160.

161.

162.

163.

164.

165.

— die Infrastruktur fir die Erreichung des beabsichtigten
Ziels notwendig und angemessen ist,

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

— alle potenziellen Nutzer einheitlichen und diskriminie-
rungsfreien Zugang zu der Infrastruktur erhalten,

— die Entwicklung des Handelsverkehrs nicht in einem
Ausmafl beeintrichtigt wird, das dem gemeinschaf-
tlichen Interesse zuwiderlduft.

4.2.1. Bau und Betrieb der Infrastruktur dienen einem klar defi-
nierten Ziel von allgemeinem Interesse (Regionalentwic-
klung, Erschliefung usw.)

Die deutschen Behorden haben geltend gemacht, dass
Infrastrukturmafnahmen erforderlich gewesen seien, um
einen Verkehrsbedarf in der Region Liibeck zu befriedigen,
der durch die deutsche Wiedervereinigung entstanden sei,
und um die Regionalentwicklung zu fordern. Die Kommis-
sion ist in der gegenwirtigen Phase der Ansicht, dass es
sich hierbei um klar definierte Ziele von allgemeinem Inte-
resse handelt.

4.2.2. Fir die Erreichung des beabsichtigten Ziels notwendige
und angemessene Infrastruktur

Die Investitionen dienen der Verbesserung der Infrastru-
kturqualitdt des Flughafens Liibeck, um diesen fiir Flugge-
sellschaften und Kunden attraktiver zu machen. Sie sind
fur die Erreichung dieses Ziels offenbar notwendig.

Hierfiir sind die Investitionen offenbar nicht zu aufwendig,
ehrgeizig oder umfangreich. Sie diirften daher angemessen
sein.

4.2.3. Zufrieden stellende mittelfristige Perspektiven fiir die
Nutzung der Infrastruktur, insbesondere der bestehenden

Die Passagierzahlen des Flughafens Liibeck sind in den
letzten Jahren stark gestiegen. Dies zeigt, dass sich gute
mittelfristige Aussichten fiir seine Nutzung erdffnen.

Es ist jedoch zu bedenken, dass auch an den Flughifen
Hamburg und Bremen, deren Einzugsgebiet sich zumin-
dest teilweise mit dem Einzugsgebiet von Liibeck tibersch-
neidet, Infrastruktur verfugbar ist.

Die deutschen Behorden haben keine ndheren Angaben
zur kiinftigen Nutzung dieser drei Flughifen vorgelegt. Die
Kommission fordert daher die deutschen Behérden und
alle Dritten auf, sich zu dieser Frage zu duflern.

Die Kommission muss in der gegenwirtigen Phase Zweifel
dufSern, ob es ausreichende mittelfristige Perspektiven fur
die Nutzung der Flughafeninfrastruktur in Libeck gibt,
wenn man die Nutzung der bestehenden Infrastruktur
beriicksichtigt.

4.2.4. Einheitlicher und diskriminierungsfreier Zugang zur
Infrastruktur fiir alle potenziellen Nutzer

Der Flughafen Liibeck ist fiir alle Fluggesellschaften zugin-
glich. Diese Fluggesellschaften haben veréffentlichte Flug-
hafenentgelte zu zahlen.

Alle potenziellen Nutzer des Flughafens erhalten daher im
Prinzip einheitlichen und diskriminierungsfreien Zugang.

166.

167.

168.

169.

170.

171.

172.

Offenbar ist Ryanair jedoch de facto der Hauptnutzer des
Flughafens und kommt in den Genuss besonders
grofiziigige Bedingungen, die von den verdffentlichten
Flughafenentgelten abweichen.

Die Kommission hat daher beim Stand der Dinge Zweifel,
ob alle Nutzer einheitlichen und diskriminierungsfreien
Zugang zu der Infrastruktur haben.

4.2.5. Keine Beeintrichtigung der Entwicklung des Handelsver-
kehrs in einem Ausmaf, das dem gemeinschaftlichen
Interesse zuwiderliefe

In Ziff. 39 der Flughafenleitlinien 2005 wird ausgefiihrt,
dass ,Zahlungen fuir kleine Regionalflughdfen (Kategorie D)
den Wettbewerb kaum beeinflussen oder den Handel in
einem dem Gemeinschaftsinteresse zuwiderlaufenden
Ausmaf beeintrichtigen diirften’. Da Liibeck ein Flughafen
der Kategorie D ist, diirfte dieses Kriterium erfiillt sein.

4.2.6. Vorlaufige Schlussfolgerung

Die Kommission ist daher der Ansicht, dass die Infrastru-
kturinvestitionen, falls sie noch nicht gemaf8 der Entschei-
dung ,Deutsche Regionalflughdfen 2005 genehmigt sind,
gemdfl den Flughafenleitlinien 2005 und/oder Artikel 87
Absatz 3 Buchstabe c¢ des EG-Vertrags fir mit dem
Gemeinsamen Markt vereinbar erklirt werden konnten.

Die Kommission hat jedoch in diesem Stadium Zweifel,
ob es ausreichende mittelfristige Aussichten fur die Infra-
struktur gibt, insbesondere wenn man die bestehende
Infrastruktur, auch der anderen Flughifen berticksichtigt,
und im Hinblick auf die Frage, ob ein diskriminierung-
sfreier Zugang besteht.

4.3. Vereinbarkeit der moglichen Beihilfe an Infratil
mit dem Gemeinsamen Markt

Die Kommission sieht beim Stand der Dinge keine Rechts-
grundlage fir eine Vereinbarkeit der moglichen Beihilfe an
Infratil mit dem Gemeinsamen Markt. Sie duflert daher
Zweifel, ob der zwischen der Stadt Liibeck und Infratil
vereinbarte Preis dem Marktpreis entspricht, und fordert
alle Dritten und die deutschen Behorden auf, sich zu dieser
Frage zu dufSern.

4.4. Vereinbarkeit der Beihilfe an Ryanair mit dem
Gemeinsamen Markt

Die Kommission bezweifelt, dass die moglichen Beihilfe-
mafinahmen geméf den im Vertrag vorgesehenen Ausnah-
meregeln als mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar
angesehen werden konnen. Offenbar ist auf den vorlie-
genden Fall keine Ausnahmeregel anwendbar.

Die Bestimmungen von Artikel 87 Absatz 2 sind nicht
anwendbar, da es sich bei den Mafnahmen weder um
Beihilfen sozialer Art an einzelne Verbraucher ohne
Diskriminierung nach der Herkunft der Waren (Artikel 87
Absatz 2 Buchstabe a), noch um Beihilfen zur Beseitigung
von Schiden, die durch Naturkatastrophen oder sonstige
auflergewohnliche Ereignisse entstanden sind (Artikel 87
Absatz 2 Buchstabe b), noch um Beihilfen fiir die Wirtsc-
haft bestimmter Gebiete der Bundesrepublik Deutschland
(Artikel 87 Absatz 2 Buchstabe c) handelt.
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173. In Artikel 87 Absatz 3 sind die Beihilfen aufgefiihrt, die 177. Auch die Leitlinien fiir staatliche Beihilfen an die Luftfahrt

174.

175.

176.

als mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar angesehen
werden konnen. Die Vereinbarkeit ist auf der Ebene der
Gemeinschaft und nicht der eines einzelnen Mitgliedstaats
zu beurteilen.

Um das reibungslose Funktionieren des Gemeinsamen
Markts zu gewdhrleisten, und unter Beriicksichtigung der
Grundsitze des Artikels 3 Buchstabe g des EG-Vertrags
sind bei der Priifung von Beihilferegelungen und Einzelbei-
hilfen die Ausnahmen von Artikel 87 Absatz 1 gemif
Artikel 87 Absatz 3 eng auszulegen. Angesichts des
zunehmenden Wettbewerbs seit der Liberalisierung des
Luftverkehrs muss die Kommission staatliche Beihilfen
streng prifen, um zu verhindern, dass sie dem gemein-
samen Interesse zuwider laufende Nebenwirkungen haben.

— Die Unterabsitze a und c lassen Ausnahmen fiir
Beihilfen zur Forderung der Entwicklung bestimmter
Gebiete zu (*%). Die vorliegenden Beihilfen fallen nicht
unter diese Ausnahmebestimmungen, da es sich um
Betriebsbeihilfen und nicht um Investitionsbeihilfen
handelt, welche Ad-hoc-Mafinahmen zugunsten eines
bestimmten Unternehmens einbeziehen, die nicht Teil
einer allgemeinen Regelung zugunsten aller den Flug-
hafen Libeck anfliegenden Fluggesellschaften sind.
Auferdem erfiillt die Region Litbeck nicht die Forde-
rungskriterien fiir Regionalbeihilfen gemafd Artikel 87
Absatz 3 Buchstabe a.

— Die Unterabsitze b und d sind nicht anwendbar, da
diese Maflnahmen keine Beihilfen zur Forderung wich-
tiger Vorhaben von gemeinsamem Interesse, zur Behe-
bung einer betrichtlichen Storung im Wirtschaftsleben
eines Mitgliedstaats oder zur Forderung der Kultur und
der Erhaltung des kulturellen Erbes betreffen.

— Die in Unterabsatz ¢ vorgesehene Ausnahme fur
Beihilfen zur Forderung gewisser Wirtschaftszweige
oder Wirtschaftsgebiete konnte im vorliegenden Fall
anwendbar sein.

Die Kommission stellt fest, dass die Beihilfen weder der
Forschung und Entwicklung, noch dem Umweltschutz, der
Rettung und Umstrukturierung von Unternehmen, der
Forderung kleiner und mittlerer Unternehmen oder der
Bereitstellung von Investmentkapital dienen. Die Ausnah-
meregelung gemifl Artikel 87 Absatz 3 Buchstabe ¢ des
EG-Vertrags kann auf der Grundlage dieser allgemeinen
Rahmenbedingungen daher nicht zum Tragen kommen.

Wie bereits ausgefithrt hat die Kommission ihre Praxis bei
der Anwendung des Artikels 87 Absatz 3 Buchstabe ¢ des
EG-Vertrags im Luftverkehrsbereich in jiingster Zeit in den
Leitlinien 2005 zusammengefasst. Danach ist die Verein-
barkeit rechtswidriger Beihilfen nach den Regeln zu
priffen, die galten, als mit der Auszahlung begonnen
wurde. Wenn die Gewdhrung von Beihilfen begann, bevor
die Leitlinien im Amtsblatt veroffentlicht wurden, erfolgt
die Prifung durch die Kommission nach den Regeln, die
zum Zeitpunkt der Gewidhrung galten. Der Vertrag
zwischen Ryanair und der FLG wurde am 1. Juni 2000
geschlossen. Die Gemeinschaftlichen Leitlinien fir die
Finanzierung von Flughdfen und die Gewiahrung staa-
tlicher Anlaufbeihilfen fiir Luftfahrtunternehmen auf
Regionalflughifen sind somit nicht anwendbar.

(*%) Vgl. Leitlinien fiir Regionalbeihilfen — ABI. C 74 vom 10.3.1998.
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aus dem Jahre 1994 (d. h. vor dreizehn Jahren) sind im
vorliegenden Fall nicht anwendbar. In den Leitlinien 1994
beschrinkt die Kommission die Gewahrung von Beihilfen
fur Luftverkehrsrouten auf zwei klar abgegrenzte Fille:

— Einerseits, wenn ein Mitgliedstaat Artikel 4 der Veror-
dnung (EWG) Nr. 2408/92 betreffend gemeinwirtsc-
haftliche Verpflichtungen in Anspruch nimmt, was im
vorliegenden Fall jedoch nicht der Fall ist,

— andererseits, wenn Artikel 87 Absatz 2 Buchstabe a
angewandt wird, der im vorliegenden Fall ebenfalls
nicht anwendbar ist.

Im vorliegenden Fall hat die Kommission daher Artikel 87
Absatz 3 Buchstabe ¢ unmittelbar anzuwenden und dabei
ihre in den Leitlinien 2005 zusammengefasste bisherige
Praxis auf diesem Gebiet zu beriicksichtigen.

In ihrer Praxis vor dem Abschluss der Vertrags mit Ryanair
im Jahre 2000 sah die Kommission wegen der Bedeutung
von Anlaufbeihilfen fiir die Entwicklung von Regionalflug-
hifen in der Ausnahmeregelung des Artikels 87 Absatz 3
Buchstabe ¢ angesichts der wirtschaftlichen Entwicklung
des Luftverkehrs und der Flughdfen durch die im Jahre
1997 erfolgte vollstindige Liberalisierung des Luftverkehr-
sdienstleistungsmarkts auf EU-Ebene eine Rechtsgrundlage
fir die Gewahrung von Anlaufbeihilfen fiir neue Strecken
von Regionalflughifen.

Ziff. 356 der Charleroi-Entscheidung besagt hierzu
folgendes:

JIm Hinblick hierauf stellt die Kommission fest, was sie in
dieser Entscheidung auch in die Praxis umsetzt, dass mit
einer solchen verstirkten Nutzung der sekunddren Flug-
hifen der Uberlastung des Flugverkehrs auf den groften
europdischen Flughdfen positiv begegnet werden kann.
Eine grofere Zahl von Zugangspunkten zu innereuro-
pdischen Fliigen stellt dabei einen positiven Faktor dar.
Diese lassen sich jedoch oft nur durch anfingliche offen-
tliche Anreize entwickeln. Transparente, diskriminierung-
sfreie und verhiltnismifige Finanzierungen fur die Flug-
hifen sowie Beihilfen zugunsten von Luftfahrtunter-
nehmen, die ein gemeinschaftliches Interesse aufweisen,
sollen die Entwicklung der Flughafentitigkeiten unter
Beachtung der Regeln des Vertrags fordern. In diesen
Sinne wird mit dieser Entscheidung der Grundsatz der
Startbeihilfe unter Wahrung der iiblichen Regeln fiir staa-
tliche Beihilfen erstmals fiir den Luftverkehr genehmigt."

Diese Kriterien wurden in den Leitlinien 2005 zusammen-
gefasst, die in Ziff. 79 vorsehen, dass die Kommission
Beihilfen an Luftfahrtunternehmen, die im Besitz einer
giiltigen Betriebsgenehmigung eines Mitgliedstaats sind,
fiir neue Flugverbindungen zwischen einem Regionalflug-
hafen der Kategorie C oder D (oder ausnahmsweise Kate-
gorie B) und einem anderen EU-Flughafen, die einmal die
Rentabilitt erreichen werden, gemafd Artikel 87 Absatz 3
Buchstabe ¢ fiir mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar
erkliren kann, wenn sich der Beihilfebetrag ausschlieflich
auf die zusitzlichen Anlaufkosten beschrankt, degressiv
und befristet ist, an die Nettoentwicklung der Zahl der
beforderten Passagiere gekniipft, nicht diskriminierend
und transparent ist, und die Beihilfemanahme eine Strafe
fiir den Fall vorsieht, dass das Luftfahrtunternehmen sich
nicht an die eingegangenen Verpflichtungen hilt.
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Es entspricht daher der stindigen Praxis der Kommission,
dass eine Beihilfe fiir mit dem Gemeinsamen Markt
vereinbar erklart werden kann, wenn folgende Bedin-
gungen erfiillt sind:

— sie trdgt zu einem Ziel von gemeinsamem Interesse
bei, d. h. sie finanziert neue Flugverbindungen, die
einen Regionalflughafen der Kategorie C oder D oder
in Ausnahmefillen B mit einem anderen EU-Flughafen
verbinden, und die einmal die Rentabilitit erreichen,

— der Beihilfebetrag ist notwendig, proportional zu den
Zusatzkosten der Einfithrung der Verbindung und hat
Anreizwirkung,

— sie wird transparent und nichtdiskriminierend gewihrt,

— sie sieht Strafen bei Nichteinhaltung der Bedingungen
vor, und

— sie verfilscht den Wettbewerb nicht in einem dem
gemeinsamen Interesse zuwiderlaufenden Maf.

Beitrag zu einem Ziel von gemeinsamem Interesse,
neue und einmal rentable Flugverbindungen. Die
Kommission erkennt an, dass ein Regionalflughafen ein
wichtiger Faktor fiir die regionale Entwicklung sein kann,
insbesondere durch die bessere Verkehrsanbindung der
Region und die Anziehung neuer Investitionen. Anlaufbei-
hilfen fir Fluggesellschaften zur Einfihrung neuer
Strecken konnen notwendig sein, um diese Ziele zu
erreichen.

Der Flughafen Liibeck ist ein kleiner Regionalflughafen der
Kategorie D gemif§ Ziff. 31 der Leitlinien 2005. Anlauf-
beihilfen fiir Fluggesellschaften, die den Flughafen Liibeck
anfliegen, konnen im Prinzip einem Ziel von gemein-
samem Interesse entsprechen, nimlich der Entwicklung
von Regionalflughdfen und der innereuropdischen Mobi-
litdt. Voraussetzung ist, dass sie fur neue Routen oder neue
Flugzeiten zu anderen EU-Flughifen gewihrt werden und
geeignet sind, die regionale Entwicklung und innereuro-
pdische Mobilitdt zu fordern und nicht nur dazu beitragen,
Verkehr von einer Fluggesellschaft oder einem nahegele-
genen Flughafen zu der fraglichen Fluggesellschaft zu
verlagern. Der Kommission liegen keine Angaben dariiber
vor, ob die von Ryanair zum Flughafen Liibeck geschaf-
fenen Flugverbindungen rentabel sind.

Der Kommission liegen noch nicht genug Informatio-
nen vor, um zu ermitteln, ob diese Bedingungen erfiillt
werden.

Notwendigkeit, VerhiltnismiRigkeit und Anreizwir-
kung. Anlaufbeihilfen miissen zeitlich befristet, im
Verhadltnis zum angestrebten Ziel angemessen und
degressiv sein, um ihr Ziel zu erreichen, d. h. Fluggesellsc-
haften zu veranlassen, neue Flugverbindungen zu Regio-
nalflughdfen zu schaffen, die mittelfristig wirtschaftlich
rentabel werden, und eine Anreizwirkung zu entfalten, d.
h. Fluggesellschaften zu ermuntern, Verbindungen zu
schaffen und deren Effizienz zu erhohen. Der Vertrag
zwischen Ryanair und der FLG hat eine Laufzeit von
10 Jahren und die Beihilfe ist nicht degressiv. Die einzige
im Vertrag vorgeschene Anderung ist, dass sich die von
Ryanair gezahlten Flughafenentgelte nach [...] Jahren von
[...] % auf [...] % gemaf der Entgeltordnung erhohen.
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Nach Ansicht der Kommission ist eine Anlaufbeihilfe mit
einer Laufzeit von 10 Jahren weder notwendig noch ange-
messen, da nach den Erfahrungen im Luftverkehr, die bei
der Ausarbeitung der Leitlinien 2005 zusammengetragen
wurden, ein Zeitraum von hochstens drei bis funf Jahren
ausreichend sein diirfte, damit eine Fluggesellschaft fest-
stellen kann, ob ein Bestimmungsort wirtschaftlich
rentabel ist.

Die Kommission ist des weiteren der Ansicht, dass die
deutschen Behorden nicht nachgewiesen haben, dass die
Intensitit der Beihilfe, ndmlich eine Ermafligung gegeniiber
der Entgeltordnung von [...] % bzw. [...] % notwendig ist,
um die neuen Routen eintréglich zu machen.

Sie hat folglich Zweifel an der Notwendigkeit und Verhalt-
nismifSigkeit der Beihilfen.

Hinsichtlich der Anreizwirkung ist die Kommission der
Ansicht, dass die Beihilfe, die fast nicht degressiv ist, kaum
Anreizwirkungen entfalten diirfte. Aufferdem kann man
nicht von einer Anreizwirkung sprechen, wenn eine Route
unbefristet bezuschusst werden muss; die Zahlungen
miissten sich ausschlieflich auf die Zusatzkosten besch-
rianken, die unmittelbar mit der Einfithrung der neuen
Route oder dem neuen Flugplan verbunden sind,
auflerdem miisste nach wenigen — in der Regel 3 —
Jahren die Route von der Fluggesellschaft ohne weitere
Anlaufbeihilfen betrieben werden kénnen. Die Kommis-
sion bezweifelt jedoch, dass diese Bedingungen im vorlie-
genden Fall erfillt sind. Sie hat daher beim Stand der
Dinge ernste Zweifel an der Anreizwirkung der Beihilfen.

Die Beihilfe ist transparent und nichtdiskriminierend
zu gewihren; im vorliegenden Fall rdumt der Vertrag mit
Ryanair dieser Fluggesellschaft offenbar giinstigere Bedin-
gungen ein als allen anderen Fluggesellschaften, die den
Flughafen Liibeck anfliegen. Die veréffentlichte Entgeltor-
dnung wurde nicht eingehalten, weshalb die Kommission
beim Stand der Dinge Zweifel hat, ob diese Kriterien
erfullt sind.

Offenbar sind keine Strafen fiir den Fall vorgesehen, dass
Ryanair seinen Verpflichtungen aus dem Vertrag mit dem
Flughafen nicht nachkommt- diese Bedingung ist nicht
erfullt.

Dem gemeinsamen Interesse zuwiderlaufende
Verfilschung des Wettbewerbs. Die Kommission stellt
fest, dass die Beihilfen negative Auswirkungen sowohl auf
konkurrierende Fluggesellschaften wie den Beschwerde-
fihrer Air Berlin als auch auf konkurrierende Flughifen
wie Hamburg und Bremen haben konnten.

Im vorliegenden Fall machen es zwei Faktoren wahrschein-
lich, dass die Beihilfen erhebliche negative Auswirkungen
haben. Zum einen kommen die Beihilfen ausschlieflich
Ryanair zugute, wihrend anderen Fluggesellschaften nicht
die gleichen Vorteile gewihrt werden. Zum anderen
werden die Beihilfen fiir Routen gewdahrt, die sowohl von
den Flughifen Hamburg und Bremen als auch vom Flug-
hafen Libeck bedient werden, so dass sie den Wettbewerb
zwischen den Flughifen zu verfilschen drohen.

Die Kommission hat daher Zweifel, dass die Beihilfen an
Ryanair mit dem Gemeinsamen Interesse vereinbar sind.
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5. SCHLUSSFOLGERUNGEN

Ausgehend von den vorstehenden Erwidgungen ersucht die
Kommission die deutschen Behorden im Rahmen des Verfahrens
gemdfl Artikel 88 Absatz 2 des EG-Vertrags, innerhalb eines
Monats nach Eingang dieses Schreibens Bemerkungen vorzu-
bringen und alle Informationen vorzulegen, die fiir die Priifung
der Beihilfe/Mafinahme hilfreich sein konnten. Sie bittet die
deutschen Behorden, eine Kopie dieses Schreibens unverziiglich
an die moglichen Empfinger der Beihilfe weiterzuleiten, d. h. die
Flughafen Liibeck GmbH, Ryanair plc und Infratil.

Die Kommission erinnert die deutschen Behorden daran, dass
Artikel 88 Absatz 3 des EG-Vertrags Sperrwirkung hat, und dass
nach Artikel 14 der Verordnung (EG) Nr. 659/1999 des Rates

alle rechtswidrigen Beihilfen von den Empfingern zuriickgefor-
dert werden konnen.

Die Kommission weist die deutschen Behorden darauf hin,
dass sie alle Interessierten durch die Veroffentlichung dieses
Schreibens und einer Zusammenfassung davon im Amtsblatt der
Europdgischen Union hiervon informieren wird. Sie wird alle
Interessierte in den EFTA-Staaten, die Unterzeichner des
EWR-Abkommens sind, durch die Veroffentlichung einer
Bekanntmachung in der EWR-Beilage zum Amtsblatt der Euro-
péischen Union, die EFTA-Uberwachungsbehérde durch Ubersen-
dung einer Kopie dieses Schreibens ebenfalls hiervon infor-
mieren. Alle Interessierten werden aufgefordert, innerhalb eines
Monats nach der Verdffentlichung ihre Bemerkungen vorzu-
bringen.>




