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POMOC PANSTWA — NIEMCY

Pomoc panistwa nr C 58/06 (ex NN 98/05) — Pomoc dla przedsigbiorstw Bahnen der Stadt
Monheim (BSM) oraz Rheinische Bahngesellschaft (RBM) w Verkehrsverbund Rhein Ruhr (Zwigzek
Komunikacyjny Renu-Ruhry)

Zaproszenie do przedkladania uwag zgodnie z art. 88 ust. 2 Traktatu WE

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

(2007/C 74/10)

Pismem z dnia 20 grudnia 2006 r., zamieszczonym w jezyku oryginatu na stronach nastgpujacych po niniej-
szym streszczeniu, Komisja powiadomita Niemcy o swojej decyzji w sprawie wszczecia postepowania okres-
lonego w art. 88 ust. 2 Traktatu WE, dotyczacego wyzej wymienionej pomocy lub wyzej wymienionego
$rodka pomocy.

Zainteresowane strony moga nadsyla¢ swoje uwagi w terminie do jednego miesigca od daty opublikowania
niniejszego streszczenia oraz towarzyszacego mu pisma na adres:

Commission européenne

Direction générale de I'Energie et des Transports
Direction A

B-1049 Bruxelles

Faks: (32-2) 296 41 04

Otrzymane uwagi zostang przekazane wladzom Niemiec. Zainteresowana strona przedkladajaca uwagi moze
wystapi¢ z pisemnym, odpowiednio umotywowanym wnioskiem o traktowanie jej danych jako poufnych.

TEKST STRESZCZENIA

POSTEPOWANIA

W piSmie z dnia 27 stycznia 1999 r. niemieckie miasto Langen-
feld/Rheinland skierowalo do Komisji skarge, w ktorej twierdzi,
ze przedsigbiorstwu Rheinische Bahngesellschaft (zwanemu dalej
RBG) oraz przedsicbiorstwu Bahnen der Stadt Monheim
(zwanemu dalej BSM) pomoc panstwa zostala przyznana
bezprawnie. Poniewaz sprawa byla podobna do sprawy przed-
sighiorstwa Altmark Trans, Komisja wstrzymala si¢ z podjeciem
decyzji w trybie prejudycjalnym w sprawie tej skargi oczekujac
na wydanie przez Trybunal wyroku C-280/00 z dnia 24 lipca
2003 r.

OPIS

— Krajowa podstawa prawna dla $rodka lub pomocy: Personen-
beforderungsgesetz; Regionalisierungsgesetz; Gesetz iiber den offent-
lichen Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen; Zweckver-
bandssatzung fiir den Zweckverband Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
— System rekompensat zostal wprowadzony w 1990 r. i
zmieniony w 2005 r.

— Verkehrsverbund Rhein Ruhr jest w Niemczech organem przy-
znajacym pomoc w formie rekompensaty kosztéw zwigza-
nych z zapewnieniem i utrzymaniem infrastruktury (Infras-
trukturvorhaltekosten — biezace koszty zwiazane z infra-
strukturg). Oba przedsi¢biorstwa otrzymuja réwniez w
ramach subsydiowania krzyzowego S$rodki od przedsie-
biorstw Monheimer Versorgungs- und Verkehrs GmbH oraz
Diisseldorfer Stadtwerke Gesellschaft fiir Beteiligungen mbH.

— Beneficjentami pomocy jest spétka Rheinische Bahngesellschaft
(zwana dalej RBG) oraz spotka Bahnen der Stadt Monheim
(zwane dalej BSM).

— Celem $rodka lub pomocy jest finansowanie transportu
publicznego przez obie spdtki. Wedlug wiladz niemieckich
stanowi to rekompensate na $wiadczenie ustug publicznych.

OCENA

— Istniejagca pomoc

Komisja stwierdza, Ze omawiane $rodki stanowily w okresie
od 1990 r. do 2005 r. istniejaca pomoc, poniewaz w chwili
ich wprowadzenia w 1990 r. przedmiotowy rynek nie byt
rynkiem otwartym na konkurencje, oraz ze w zwigzku z
tym Srodki te nie mialy wplywu na wymiane handlowa
miedzy pafistwami cztonkowskimi.

— Obecno$¢ pomocy

Wladze niemieckie uwazajg, ze omawiany Srodek nie jest
pomocg, poniewaz spelnia on cztery kryteria Altmark oraz
nie moze prowadzi¢ do zakldcenia konkurencji, ani
wplywaé na wymiane handlowa miedzy panstwami czlon-
kowskimi.

Komisja ma watpliwosci co do zasadnosci stanowiska przy-
jetego przez rzad niemiecki.

Jesli chodzi o pierwsze kryterium Altmark, Komisja sadzi, ze
na przedsigbiorstwach BSM i RBG z pewnoscia cigzy zobo-
wigzanie z tytulu wykonywania ustug publicznych na
podstawie przyznanych im zezwolen na prowadzenie dzia-
falnosci w zakresie transportu publicznego, jednak celem
rekompensaty, wedlug wladz niemieckich, sg inne zobowia-
zania, tzn. zapewnienie i utrzymanie infrastruktury (Infras-
trukturvorhaltekosten). W przypadku tych zobowigzan,
Komisja ma watpliwosci co do tego czy stanowia one zobo-
wigzania z tytulu wykonywania ustug publicznych,
poniewaz uwaza, ze ze wzgledu na ich wlasny interes
gospodarczy przedsiebiorstwa te zaplaca co najmniej cze§é
kosztéw uznanych za biezace koszty zwigzane z infra-
strukturg (Infrastrukturvorhaltekosten).
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W przypadku drugiego kryterium Altmark, Komisja twierdzi,
ze Niemcy nie zapewnily elementéw niezbednych do spraw-
dzenia, czy wielko$ci wykorzystywane do obliczenia rekom-
pensaty zostaly wczesniej ustalone i czy zostaly ustalone w
sposéb obiektywny.

W przypadku trzeciego kryterium Altmark, Komisja uwaza,
ze Niemcy nie zapewnily elementéw niezbednych do spraw-
dzenia, czy rekompensata odpowiada kosztom poniesionym
w zwigzku z wywigzywaniem si¢ ze zobowigzan.

W przypadku czwartego kryterium Altmark, Komisja sadzi,
ze Niemcy nie zapewnily elementéw niezbednych do spraw-
dzenia, czy BSM oraz RBG s3 dobrze zarzadzanymi $rednimi
przedsigbiorstwami posiadajacymi odpowiednie $rodki trans-
portu.

W odniesieniu do mozliwosci powodowania zakldcen
konkurencji, Komisja uwaza, ze nie mozna wykluczy¢ zakto-
cenia konkurencji w stosunku do innych form transportu
(wspdlne korzystanie z samochodu, przejazd taksowkg, wynajem
rowery) ani, zgodnie z orzecznictwem w sprawie Altmark,
wplywu na wymian¢ handlowa miedzy paistwami czlon-
kowskimi.

Zgodno$¢ pomocy

Niemcy uwazaja, Ze ewentualna pomoc jest zgodna z Trak-
tatem w rozumieniu art. 86 ust. 2 Traktatu WE. Odnoszac
si¢ do motywu 17 w decyzji z dnia 28 listopada 2005 r. w
sprawie stosowania art. 86 ust. 2 Traktatu WE do pomocy
panstwa w formie rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych, przyznawanej przedsi¢biorstwom zobowig-
zanym do zarzadzania ustugami $wiadczonymi w ogdlnym
interesie gospodarczym ('), Komisja twierdzi, ze wyklucza
si¢ stosowanie art. 86 ust. 2 Traktatu WE do zobowigzan z
tytulu  $wiadczenia uslug publicznych w  transporcie

ladowym.

Dlatego tez, poniewaz Niemcy wylaczyly przedmiotowe
§rodki transportu z zakresu stosowania rozporzadzenia
Rady (EWG) nr 1191/69 (3, Komisja potraktowala pomoc
jako  zgodna z  rozporzadzeniem Rady (EWG)
nr 1107/70 (), z art. 87 ust. 3 lit. ¢) oraz wspdlnotowymi
wytycznymi w sprawie pomocy na ochron¢ $rodowiska
naturalnego (%).

W odniesieniu do zgodnosci pomocy z art. 3 ust. 2 rozpo-
rzadzenia Rady (EWG) nr 1107/70, Komisja ma watpliwosci
co do tego, czy zobowigzania, za ktdre Verkehrsverbund Rhein
Ruhr wyplaca rekompensaty przedsigbiorstwom BSM i RBG,
sa zobowigzaniami z tytulu wykonywania ustug publicznych
i czy kwoty otrzymane przez przedsi¢biorstwa BSM i RBG
odpowiadaja kosztom poniesionym w zwiazku z wywiazy-
waniem si¢ ze zobowigzaf.

z.U.L 312229.11.2005, str. 67.

z.U. L1567 28.6.1969,str. 1.
z.U.L130215.6.1970, str. 1.

D
D
D
Dz.U.L 37 z3.2.2001, str. 3.

W odniesieniu do zgodnosci pomocy z art. 87 ust. 3 lit. ¢)
jako pomocy majgcej na celu zachecanie przedsigbiorstw
transportu publicznego do podnoszenia jakoSci $wiadczo-
nych przez nie ushug, Komisja ma watpliwosci co do
koniecznosci udzielania pomocy, skutkéw zachecania do
podnoszenia jakosci ustug i proporcjonalnoéci pomocy.

W odniesieniu do zgodno$ci pomocy ze wspdlnotowymi
wytycznymi w sprawie pomocy na ochrong $rodowiska
naturalnego Komisja stwierdza, ze Niemcy nie odwolaly si¢
do tej mozliwosci i w zwiazku z tym nie zapewnily
elementéw niezbednych do ustalenia czy spelniono warunki
okreslone w tych wytycznych. Wobec tego Komisja ma
watpliwosci co do tego, czy pomoc moze zostal uznana za
zgodna na podstawie wytycznych.

Whnioski

Komisja ma watpliwosci co do zgodnosci ewentualnej
pomocy.

Zgodnie z art. 14 rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999
wszelka pomoc bezprawnie przyznana beneficjentowi moze
podlega¢ zwrotowi.

TEKST PISMA

»1. VERFAHREN

1. Mit Schreiben vom 27. Januar 1999 hat die deutsche
Stadt Langenfeld/Rheinland der Europaischen Kommission
eine Beschwerde iibermittelt, in der sie behauptet, dass
die  Unternehmen  Rheinische — Bahngesellschaft — (im
Folgenden: RBG) und Bahnen der Stadt Monheim (im
Folgenden: BSM) unrechtmifige staatliche Beihilfen
erhalten. Die Kommission hat mit Schreiben vom
24. Juni 1999 (VI[B-2/MS/ms D 90334 [99]) geant-
wortet und darauf hingewiesen, dass die von der
Beschwerdefiihrerin {ibermittelten Informationen nicht
ausreichten, um die Existenz unrechtmifSiger Beihilfen
nachzuweisen. Mit Schreiben vom 16. November 1999
hat die Beschwerdefiihrerin der Kommission weitere
Informationen iibermittelt, worauthin ihr die Kommission
mit Schreiben vom 5. Juli 2000 (TREN/D-4/MS/nh/D[0]/
9781) mitgeteilt hat, dass sie die Angelegenheit priife und
die Beschwerdeftihrerin tiber das weitere Vorgehen auf
dem Laufenden halten werde.

2. Zwischenzeitlich hatte das Bundesverwaltungsgericht dem
Gerichtshof am 6. April 2000 in der Rechtssache
,LAltmark Trans' (°) eine Frage zur Vorabentscheidung
vorgelegt. Die Kommission hat der Beschwerdefiihrerin
informell mitgeteilt, dass das Urteil des Gerichtshofs in
dieser Rechtssache abgewartet werden sollte, bevor mit
der Pritfung der Beschwerde der Stadt Langenfeld fortge-
fahren werde. Das Urteil des Gerichtshofs in der Rechts-
sache ,Altmark Trans’ ist am 24. Juli 2003 ergangen.

3. Mit Schreiben vom 21. Januar 2004 (TREN A
2004 11643) hat die Beschwerdefithrerin der Kommis-
sion mitgeteilt, dass sie sich durch das Urteil in ihrer
Auffassung des Sachverhalts bestitigt sehe, und die
Kommission aufgefordert, ihre Beschwerde nunmehr zu
priifen.

() Urteil des EuGH vom 24. Juli 2003, Rechtssache C 280/00.
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4. Mit Schreiben vom 8. Juni 2005 (TREN D 2005 111922) Monheim erhalten, sowie aus Subventionen, die die

hat die Kommission die deutsche Regierung um zusitz-
liche Angaben ersucht. Diese hat mit elektronischer Post
vom 15. Juni 2005 um eine Verldngerung der Frist fiir
ihre Antwort bis zum 15. September 2005 gebeten. Die
Kommission hat dieser Fristverlingerung mit elektroni-
scher Post vom 23. Juni 2005 zugestimmt. Mit elektroni-
scher Post vom 14. September 2005 hat die deutsche
Regierung um eine weitere Verlingerung der Frist fiir ihre
Antwort bis zum 15. Oktober 2005 gebeten. Mit
Schreiben vom 16. September 2005 (TREN D [2005]
119741) hat die Kommission die Fristverlingerung abge-
lehnt und Deutschland aufgefordert, die verlangten
Auskiinfte innerhalb von 10 Arbeitstagen zu erteilen. Mit

verbundes Rhein Ruhr eingebunden, eine Anstalt des 6ffent-
lichen Rechts im Bereich des offentlichen Nahverkehrs in
der Diisseldorfer und Ruhr-Region. Die RBG ist ein
offentliches Unternehmen, das zu 5 % direkt im Eigentum
der Stadt Diisseldorf und zu 95 % im Eigentum der
Diisseldorfer Stadtwerke Gesellschaft fiir Beteiligungen mbH
steht, die zu 100 % im Eigentum der Stadt Diisseldorf
steht. Die BSM ist ein offentliches Unternehmen, deren
Anteile zu 100 % von der Monheimer Versorgungs- und
Verkehrs GmbH gehalten werden, die zu 100 % im
Eigentum der Stadt Monheim steht.

. Die Titigkeiten im offentlichen Nahverkehr der RBG und
der BSM werden aus den Einnahmen aus dem Fahrkarten-
verkauf, aus Quersubventionen, die die RBG und die BSM
von den Energieunternehmen der Stidte Diisseldorf und

10.

beiden Unternehmen vom Verkehrsverbund Rhein Ruhr,
einer Gebietskorperschaft, erhalten, finanziert.

Die der RBG und der BSM auferlegten gemeinwirtschaftli-
chen Verpflichtungen, ihre Finanzierung durch Quersub-
ventionen sowie die Subventionen, die sie vom Verkehrs-
verbund Rhein-Ruhr erhalten, sind im Einzelnen zu
beschreiben.

2.1. Die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen

Schreiben vom 28. September 2005 (SG [2005] A 8828) 11. Die RBG und die BSM bedienen Buslinien auf der Grund-
hat Deutschland die verlangten Auskiinfte erteilt. lage von Genehmigungen, die ihnen von der Bezirksregie-
rung Diisseldorf aufgrund des Personenbeforderungsgesetzes
. Mit Schreiben vom 19. Dezember 2005 (TREN D [2005] (im Folgenden: PbefG), insbesondere a.ufgrund de.r Para-
128051) hat die Kommission der Beschwerdefithrerin graphen 13 und 8 dieses Gesetzes, erteilt worden sind.
mitgeteilt, dass die Beschwerde unter der Nummer
Nr. 98/2005 gefiihrt werde und dass die Kommission die 12. Mit der Genehmigung erhdlt der Antragsteller das auss-
vorldufige Priifung eingeleitet habe. chliefliche Recht zur Bedienung der jeweiligen Strecke;
im Gegenzug muss das Unternehmen, das die Genehmi-
. Mit Schreiben vom 13. Januar 2006 (TREN D gung erhilt, Verkehrsleistungen des offentlichen Nahver-
2005 128058) hat die Kommission die deutsche Regie- keh?s nach den. in dgr Gen.ehmigung niedergelegten
rung erneut um zusitzliche Angaben ersucht. Die deut- Bedingungen grbrmg(?r{, in der insbesondere d{e Zahl der
sche Regierung hat mit elektronischer Post vom Fahrten und die Qualititsparameter festgelegt sind.
10. Februar 2006 um eine Fristverlingerung bis zum
3. Mdrz 2006 gebeten, der die Kommission mit elektroni-
scher.Post vom 10. ‘l.:ebruar 2006 zugestimmt hat. Mit 2.2. Die Finanzierung der RBG und der BSM durch
Schreiben vom 2. Mirz 2006 (TREN A [2006] 15720) Quersubventionen
hat Deutschland die verlangten Auskiinfte erteilt.
13. Die beiden Unternehmen sind getrennt zu betrachten.
. Mit  Schreiben vom 16. Juni 2006 (TREN D
2006 214756) hat die Kommission die deutsche Regie- 14. Die Finanzierung der RBG durch Quersubventionen.
rung zum dritten Mal um zusdtzliche Angaben ersucht. ) . ! T
: . s : Wie beschrieben, steht die RBG zu 95 % im Eigentum
Die deutsche Regierung hat mit elektronischer Post vom - . 2
; s . " : der Diisseldorfer Stadtwerke Gesellschaft fiir Beteiligungen
5. Juli 2005 um eine Fristverlingerung bis zum ; L .
. - . mbH, die zu 100 % im Eigentum der Stadt Diisseldorf
30. August 2006 gebeten, der die Kommission mit elek- ; .

X : ) . steht. Letztgenannte Gesellschaft hilt laut Webseite der
tronischer Post vom gleichen Tag zugestimmt hat. Mit " ’ . .
Schreiben vom 30. August 2006 hat Deutschland die Stadt Diisseldorf () auBerdem die folgenden Beteili-
verlangten Auskiinfte geliefert. gungen:

— Stadtwerke Diisseldorf AG (50,1 %)
2 AUSFUHRLICHE BESCHREIBUNG DER MASS- — Umschlagsgesellschaft fir Kraftwerkbrennstoffe mbH
NAHMEN (80 %)
. Die durch die fraglichen Mafnahmen begiinstigten Unter- — Badergesellschaft Diisseldorf (100 %)
nehmen RBG und BSM sind im offentlichen Nahverkehr . . o
(Busse, Strafsenbahnen und U-Bahnen) in der Diisseldorfer Flughafen Dissseldorf GmbH (50 %).
Region titig. Thre Strecken sind in das Netz des Verkehrs- 15. Die Stadtwerke Diisseldorf AG und die Umschlagsgesellschaft

fir Kraftwerkbrennstoffe mbH haben Vertrige mit der
Diisseldorfer Stadtwerke Gesellschaft fiir Beteiligungen mbH,
nach denen sie ihre gesamten Gewinne an die Diisseldorfer
Stadtwerke Gesellschaft fiir Beteiligungen mbH abfithren
miissen  (Gewinnabfiihrungsvertrag).  Letztgenannte
Gesellschaft ubertrdgt die von der Stadtwerke Diisseldorf
AG und der Umschlagsgesellschaft fiir Kraftwerkbrennstoffe
mbH erzielten Gewinne an ihre defizitiren Tochterunter-
nehmen RBG und Bidergesellschaft Diisseldorf. Da diese
Investitionen zur Deckung der jdhrlichen Verluste dieser
beiden Gesellschaften dienen, weist die Diisseldorfer Stadt-
werke Gesellschaft fir Beteiligungen mbH diese Verluste in
ihren Jahresabschliissen als Abschreibungen aus.

() http://www.duesseldorf.de/finanzen/beteiligungsberichte/2003_pdf|

Anlagen/uebersicht.pdf.
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. Trotz einer entsprechenden Anfrage der Kommission haben die deutschen Behorden nicht angegeben,

in welcher jdhrlichen Hohe die RBG auf diese Weise Quersubventionen erhilt. Laut den auf der
Webseite der Stadt Diisseldorf veroffentlichten Jahresabschliissen der Diisseldorfer Stadtwerke Gesellschaft
fiir Beteiligungen mbH () konnten die Quersubventionen folgendermaflen beziffert werden:

Jahr 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Betrag
(in Mio. EUR) 63 384 56 656 39 267 entfillt 32 093 entféllt entfillt

Auflerdem hat die RBG offenbar auch direkte Subventionen von der Stadt Diisseldorf erhalten, die laut
Beschwerdefiihrerin aus den Dividenden stammen, die der Stadt Diisseldorf fiir ihre RWE AG-Aktien
ausgeschiittet werden, von der sie 1,10 % der Aktien hilt. Laut Webseite der Stadt Diisseldorf wurden
offenbar folgende Betrdge ausgezahlt:

Jahr 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Betrag
(in Mio. EUR) 7 699 4264 2297 3096 entfillt entféllt entfillt

Die Kommission macht die deutschen Behorden darauf aufmerksam, dass diese Tabellen auf der
Grundlage der auf der Webseite der Stadt Diisseldorf verfiigbaren Daten aufgestellt worden sind, die
duferst begrenzt und nicht sehr detailliert sind. Daher ersucht sie Deutschland, ihr eine detaillierte
Ubersicht iiber die Finanzstrome zwischen der Stadt Diisseldorf, der Diisseldorfer Stadtwerke Gesellschaft
fiir Beteiligungen mbH, der RWE AG, der Stadtwerke Diisseldorf AG und der Umschlagsgesellschaft fiir
Kraftwerkbrennstoffe mbH fiir die Jahre 1997 bis 2006 vorzulegen.

Die Finanzierung der BSM durch Quersubventionen. Die BSM ist ein hundertprozentiges Tochte-
runternechmen der Monheimer Versorgungs- und Verkehrs GmbH, die neben der BSM 100 % der Anteile
der Elektrizititswerke der Stadt Monheim GmbH und 100 % der Anteile des Allwetterbades der Stadt
Monheim am Rhein GmbH halt. Zwischen der Monheimer Versorgungs- und Verkehrs GmbH und der Elek-
trizitdtswerke der Stadt Monheim GmbH besteht ein Vertrag, nach dem die Gewinne des letztgenannten
Unternehmens zur Finanzierung der Verluste der BSM dienen. Der Kommission liegen keine Infor-
mationen vor, die es ihr erlauben wiirden, die genaue Hohe dieser Quersubventionen zu
ermitteln.

2.3. Die Finanzierung der RBG und der BSM durch den Verkehrsverbund Rhein-Ruhr

Der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr ist eine Korperschaft des 6ffentlichen Rechtes, die mit der Organisation
des offentlichen Nahverkehrs in der Diisseldorfer und Ruhr-Region betraut ist. Rechtsgrundlage fiir
die Schaffung dieser Korperschaft ist Paragraph 5 Absatz 1 des Gesetzes iiber den dffentlichen Personen-
nahverkehr in Nordrhein-Westfalen (im Folgenden: OPNVG NRW). Die Korperschaft besteht seit 1979
und umfasst die kreisfreien Stédte, die Kreise sowie die drei kreisangehorigen Stidte mit eigenem Unter-
nehmen des offentlichen Nahverkehrs (Monheim, Neuss, Viersen), die sich im Gebiet der Diisseldorfer
und Ruhr-Region befinden.

Nach Paragraph 3 Absatz 1 OPNVG NRW ist die Planung, Organisation und Ausgestaltung des offent-
lichen Personennahverkehrs eine Aufgabe der kreisfreien Stddte und Kreise sowie der kreisangehorigen
Stddte, die ein eigenes 6ffentliches Personennahverkehrsunternehmen betreiben.

Die Verkehrsverbiinde haben die Aufgabe, in ihrem Gebiet die Tatigkeiten ihrer Mitglieder zu koordi-
nieren. Die Stadte und Kreise greifen auch zur Sicherstellung der Finanzierung des offentlichen Perso-
nennahverkehrs auf sie zuriick.

Zur Erledigung seiner Aufgaben bedient sich der Verkehrsverbund Rhein Ruhr eines Unternehmens des
privaten Rechts, der Verkehrsverbund Rhein Ruhr GmbH, deren Gesellschaftsanteile er zu 100 % hilt.

Der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr entschidigt die Verkehrsunternehmen, die er mit der Erbringung von
Leistungen des 6ffentlichen Nahverkehrs in der Region beauftragt hat, fiir einen Teil ihrer Kosten. Die
Ausgleichsregelung wurde 2005 gedndert, so dass im Folgenden die zwischen 1990 und 2005 beste-
hende Regelung und die neue Regelung beschrieben werden miissen.

() http://www.duesseldorf.de/finanzen/beteil?ungsberichte/ 2000/holding/jahresabschluss/holding_erl.shtml,

nach dem Stand vom 15. Mirz 2006, un
http:/[www.duesseldorf.de/finanzen beteiligungsberichte/index.shtml.
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. Die zwischen 1990 und 2005 bestehende Regelung. Nach der zwischen 1990 und 2005 beste-

henden Regelung hatten die mit gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen betrauten stddtischen
Verkehrsunternehmen in der Diisseldorfer und Ruhr-Region Anspruch auf Erstattung der im Zusam-
menhang mit der Bereitstellung und Unterhaltung der Infrastruktur entstehenden Kosten (Infrastruktur-
vorhaltungskosten).

Die Infrastrukturvorhaltungskosten umfassen die Kosten fiir den Erwerb, den Bau, die Unterhaltung und
die Instandsetzung der fur die Erbringung von Leistungen des offentlichen Nahverkehrs notigen
Infrastruktur. Der Begriff ,Infrastruktur’ in der alten Regelung war weit gefasst. Insbesondere umfasste
er Busse und Strafienbahnen. Die Verkehrsunternehmen konnten die Erstattung der Infrastrukturvorhal-
tungskosten nur insoweit beantragen, als die Organisation des offentlichen Nahverkehrs durch den
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr hohere Kosten verursachte, als ihnen entstanden wiren, wenn sie den
Verkehrsdienst selbst organisiert hitten.

Die Infrastrukturvorhaltungskosten waren jedes Jahr Gegenstand einer Vorabanalyse fiir das Folgejahr, in
der die Kosten der Verkehrsunternehmen, die Mitglied des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr waren, analy-
siert wurden. Auf der Grundlage dieser Analyse wurden mittlere Werte fiir eine bestimmte Leistung
festgelegt. Jedes Unternehmen hatte dann Anspruch auf Infrastrukturvorhaltungskosten in Hohe der
Summe seiner Dienstleistungen multipliziert mit dem der jeweiligen Dienstleistung zugewiesenen
Durchschnittswert.

Hatte ein Verkehrsunternehmen infolge der Erstattung der Infrastrukturvorhaltungskosten jedoch einen
Gewinn erzielt, wurde die vom Verkehrsverbund Rhein-Ruhr ausgezahlte Summe entsprechend gekiirzt.

Nach dieser Methode haben die RBG und die BSM die folgenden Zahlungen vom Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr erhalten (in Mio. EUR):

Unternehmen 2000 2001 2002 2003 2004

RBG

angenommene Infrastrukturvorhaltung-

skosten 102 953 96 939 100 099 90 024 89 874
Gewinn des Unternehmens 26 964 21 549 45 310 20 338 20 162
Zahlungen durch den Verkehrsverbund 75 629 75 390 54 789 69 686 69 712
BSM

angenommene Infrastrukturvorhaltung-

skosten 1291 1201 13 1216 1187
Gewinne des Unternehmens 0655 0579 1034 0521 0 385
Zahlungen durch den Verkehrsverbund 636 622 266 695 802

Der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr seinerseits wird aus Beitrdgen der Stidte und Kreise finanziert, die
Mitglied sind.

Die neue Regelung. Mit Beschluss vom 28. Juni 2005 hat der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr die Satzung
des Verkehrsverbundes gedndert und dabei insbesondere die Regeln fiir die Erstattung der im Zusam-
menhang mit dem offentlichen Nahverkehr entstehenden Kosten gedndert, die Gegenstand einer
Durchfiihrungsrichtlinie sind.

Diese Richtlinie sieht in Punkt 2 vor, dass die Unternehmen, die im Gebiet des Verkehrsverbundes
Rhein-Ruhr mit einer gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung betraut sind, eine staatliche Unterstiitzung
erhalten konnen.
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33. In den Punkten 2.2.1 bis 2.2.4 ist definiert, welche 36. In Punkt 5.4.4 ist vorgesehen, dass der Verkehrsverbund
gemeinwirtschaftlichen ~ Verpflichtungen  unterstiitzt Rhein-Ruhr auf der Grundlage dieser Bestimmung

34.

35.

werden konnen. Die Kostenkategorien werden in einer
Anlage  der  Durchfihrungsrichtlinie  detailliert
beschrieben. Die vier Kategorien sind:

— Bau und Unterhaltung der Infrastruktur (Infrastruk-
turvorhaltung): diese Kategorie umfasst die Kosten fiir
den Bau und die Instandhaltung von ortsfesten
Anlagen und damit verbundenen Sicherheits- und
Navigationssystemen. Der  Begriff  Infrastruktur
umfasst Schienen, separate Busspuren, P&R-Anlagen,
Bushaltestellen, Bahnhofe, Werkstitten sowie Sicher-
heits- und Navigationssysteme. Diese Kategorie
umfasst auch die Kosten fir das zur Erfillung dieser
Aufgabe notige Personal.

— Verbund- bzw. AT-bedingte Regie- und Vertrieb-
smehrkosten: diese Kategorie umfasst alle Mehr-
kosten, die aufgrund der Teilnahme am Verkehrsver-
bund im Bereich der Planung und Koordinierung, im
Bereich des Marketing und des Finanzmanagements,

im Bereich des Vertriecbs sowie der Kontrolle
entstehen.
— Mehrkosten aufgrund verbund- bzw. AT-

bedingter Fahrzeugqualititsstandards: diese Kate-
gorie umfasst alle Mehrkosten, die aufgrund von
Fahrzeugqualititsstandards entstehen. Die Verkehrsun-
ternechmen konnen die Erstattung der Mehrkosten fiir
die Anschaffung von Fahrzeugen mit Klimaanlage,
Videouiberwachung, Niederflurtechnik, ~Gasantrieb,
Lift fir Behinderte, umweltfreundlicherem Motor
beantragen.

— Betriebsmehrkosten: diese Kategorie umfasst vier
Unterkategorien: Mehrkosten aufgrund der Verpflich-
tung, die Buslinien auch in Schwachverkehrszeiten zu
bedienen; Mehrkosten aufgrund einer politisch indu-
zierten Anwendung von Personaltarifen, die oberhalb
der Kosten marktiiblicher Vergiitungsmodelle liegen;
sonstige Mehrkosten (offene Kategorie; in der Anlage
werden folgende Beispiele genannt: Schulungskosten,
Vergiinstigungen, auf die das Personal der Verkehrsun-
ternehmen Anspruch hat, spezielle Vorgaben im
Umweltbereich, Vorhaltung einer Fahrzeugreserve fiir
Grof$veranstaltungen).

2.4. Beriicksichtigung der Rechtsprechung in der
Rechtssache Altmark durch das neue Finanzie-
rungssystem

Mit der Reform vom 28. Juni 2005 sollte das Finanzie-
rungssystem mit der Rechtsprechung in der Rechtssache
Altmark in Einklang gebracht werden. So heifft es unter
Punkt 1, dass der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr Verkehrsun-
ternehmen ,nach Mafgabe des europdischen Beihilferechts'
Finanzierungsmittel gewihrt.

Unter den Punkten 5.4.3 bis 5.4.5 wird dargelegt, wie die
Rechtsprechung in der Rechtssache Altmark, insbesondere
das vierte Kriterium des Urteils, umzusetzen ist. In Punkt
5.4.3 ist vorgesehen, dass die Hohe der Subventionen auf
der Grundlage eines durchschnittlichen, gut gefiihrten
Unternehmens zu bestimmen ist, das so angemessen mit
Transportmitteln ausgestattet ist, dass es den gestellten
gemeinwirtschaftlichen Anforderungen geniigen kann.

37.

38.

39.

40.

41.

Ausgleichsparameter fiir jede der vier oben beschriebenen
Kategorien bildet.

In Punkt 5.4.5 ist vorgesehen, dass die Subventionen an
die einzelnen Unternehmen auf die tatsichlichen Kosten
des jeweiligen Unternechmens begrenzt sind und dass die
Ausgleichsparameter turnusmifig einer gutachterlichen
Priifung zu unterziehen sind.

2.5. Nationale Rechtsgrundlage

Deutsche Rechtsgrundlagen sind: Personenbefdrderungsge-
setz; Regionalisierungsgesetz; Gesetz iiber den offentlichen
Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen; Zweckverbandssat-
zung fiir den Zweckverband Verkehrsverbund Rhein-Ruhr.

3. RECHTLICHE WURDIGUNG

3.1. Bestehende Beihilfen im Zeitraum bis 2005

Nach Auffassung der deutschen Regierung wiirde es sich
fur den Fall, dass die fraglichen Mafinahmen Beihilfen
darstellen, in jedem Falle um bestehende Beihilfen
handeln fiir die Zeit bis zum 28. Juni 2005, dem Datum,
an dem der Verkehrsverbund Rhein Ruhr die Ausgleichsrege-
lung von 1990 aufgrund von Artikel 1 Buchstabe b)
Ziffer v) der Verordnung 659/99/EG gedndert hat, in dem
bestehende Beihilfen wie folgt definiert werden:

v) Beihilfen, die als bestehende Beihilfen gelten, weil
nachgewiesen werden kann, dass sie zu dem Zeit-
punkt, zu dem sie eingefithrt wurden, keine Beihilfe
waren und spdter aufgrund der Entwicklung des
Gemeinsamen Marktes zu Beihilfen wurden, ohne dass
sie eine Anderung durch den betreffenden Mitglied-
staat erfahren haben. Werden bestimmte Maflnahmen
im Anschluss an die Liberalisierung einer Tatigkeit
durch  gemeinschaftliche  Rechtsvorschriften — zu
Beihilfen, so gelten derartige Mafnahmen nach dem
fur die Liberalisierung festgelegten Termin nicht als
bestehende Beihilfen.

Die Kommission stellt fest, dass der Markt fiir Dienstleis-
tungen des offentlichen Nahverkehrs zum Zeitpunkt der
Einfithrung der alten Ausgleichsregelung im Jahre 1990
noch ein geschlossener Markt war, denn wie die Kommis-
sion vor dem Gerichtshof in der Rechtssache Altmark
Trans geltend gemacht hat, haben ,mehrere Mitgliedstaaten
erst 1995 begonnen, einzelne Verkehrsmarkte dem Wettbewerb
durch in anderen Mitgliedstaaten ansdissige Unternehmen zu
Offnen, so dass mehrere Unternehmen bereits ihre Stadt-,
Vorort- oder Regionalverkehrsdienste in anderen Mitgliedstaaten
als ihrem Heimatstaat anbieten’ (Vgl. Rdnr. 69 des Urteils).

Die Kommission zieht daraus den Schluss, dass die alte
Regelung von 1990 zum Zeitpunkt ihrer Inkraftsetzung
keine Beihilfemafinahme darstellte, da sie zu diesem Zeit-
punkt aufgrund des geschlossenen Marktes den Handel
zwischen den Mitgliedstaaten noch nicht beeintrichtigen
konnte.
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42.

43.

44,

45.

46.

47.

48.

49.

Ab 1995, dem Zeitpunkt, da mehrere Mitgliedstaaten
begonnen haben, ihre Mirkte zu Offnen, ist die
Ausgleichsregelung als Beihilfemafinahme einzustufen.
Diese Verdnderung ergab sich aufgrund der Errichtung
des Binnenmarktes. Deutschland hat auch nachgewiesen,
dass die Ausgleichsregelung zwischen 1990 und 2005
nicht gedndert wurde.

Die Kommission stellt schlieflich fest, dass die Marktoff-
nung nicht aufgrund der Liberalisierung bestimmter
Tatigkeiten durch das Gemeinschaftsrecht erfolgte,
sondern das Ergebnis unabhingiger und spontaner
Entscheidungen einiger Mitgliedstaaten war.

Die Kommission kommt zu dem Ergebnis, dass die
Ausgleichsregelung des Verkehrsverbundes Rhein Ruhr im
Zeitraum 1995 bis 2005 eine bestehende Beihilfe
darstellt. Da diese Beihilfe durch einen Beschluss des
Verkehrsverbundes Rhein Ruhr vom 28. Juni 2005 zur
Anderung der Regelung abgeschafft wurde, besteht fiir
die Kommission keine Notwendigkeit, einschligige
Mafnahmen vorzuschlagen.

Die juristische Wiirdigung in dieser Angelegenheit kann
sich daher auf den Zeitraum ab dem 28. Juni 2005
beschranken.

3.2. Vorliegen einer Beihilfe

Gemifl Artikel 87 Absatz 1 EG-Vertrag sind, ,soweit in
diesem Vertrag nicht etwas anderes bestimmt ist, staatliche oder
aus staatlichen Mitteln gewdhrte Beihilfen gleich welcher Art,
die durch die Begiinstigung bestimmter Unternehmen oder
Produktionszweige den Wettbewerb verfilschen oder zu verfal-
schen drohen, mit dem Gemeinsamen Markt unvereinbar, soweit
sie den Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrichtigen'.

3.2.1. Staatliche Mittel

Die Zahlung der Subventionen an die Busbetreiber erfolgt
zum Teil iiber die Beitrdge der Stidte und Kreise zum
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr, zum Teil tiber die Quersub-
ventionen von anderen stidtischen Unternehmen. Beim
Beitrag der Stddte und Kreise steht fest, dass er aus staat-
lichen Mitteln bestritten wird.

Bei der Finanzierung durch die Quersubventionen ist die
Art der Mittel im Detail nachzuweisen. Nach der Rechts-
prechung des Gerichtshofs der Europiischen Gemein-
schaften in der Rechtssache Stardust Marine () ist eine
Beihilfe eine ,staatliche oder aus staatlichen Mitteln gewdhrte
Beihilfe’, wenn es sich zum einen um staatliche Mittel
handelt und deren Gewiahrung zum anderen dem betref-
fenden Staat, hier Deutschland, zugerechnet werden kann.

Staatliche Mittel. Hinsichtlich des Aspekts staatliche
Mittel* stellt die Kommission fest, dass die Monheimer
Versorgungs- und Verkehrs GmbH sowie die Diisseldorfer
Stadtwerke Gesellschaft fiir Beteiligungen mbH als o6ffentliche
Unternehmen im Sinne des Artikels 2 der Richtlinie
2000/52[EG () der Kommission qualifiziert werden

(%) Urteil des EuGH vom 16. Mai 2002, Rechtssache C-482/99, Fran-
kreich/Kommission, ,Stardust Marine’, Randnummer 37. B

(°) Richtlinie 2000/52/EG der Kommission vom 26. Juli 2000 zur Ande-
rung der Richtlinie 80/723/EWG vom 25. Juni 1980 iiber die Transpa-
renz der finanziellen Beziehungen zwischen den Mitgliedstaaten und
den offentlichen Unternehmen, ABL. L 195 vom 29.7.1980.

50.

51.

52.

53.

54.

konnen: die Stidte Monheim und Diisseldorf besitzen
jeweils 100 % des gezeichneten Kapitals dieser Gesell-
schaften. Somit ist das in Artikel 2 Absatz 2 Buchstabe a)
der Richtlinie genannte Kriterium erfiillt.

In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass es
Sich bereits aus der Rechtsprechung des Gerichtshofes [ergibt],
dass Artikel 87 Absatz 1 EG alle Geldmittel erfasst, auf die
die Behorden tatsdchlich zur Unterstiitzung von Unternehmen
zuriickgreifen konnen, ohne dass es dafiir eine Rolle spielt, ob
diese Mittel auf Dauer zum Vermigen des Staates gehiren.
Auch wenn die aus der fraglichen Mafnahme resultierenden
Betrige nicht auf Dauer dem Staat gehoren, geniigt folglich der
Umstand, dass sie stindig unter staatlicher Kontrolle und somit
den zustandigen nationalen Behorden zur Verfligung stehen,
damit sie als staatliche Mittel qualifiziert werden kdnnen.* (%)

Demzufolge ist die Kommission der Ansicht, dass die der
RBG sowie der BSM gezahlten Summen als staatliche
Mittel zu qualifizieren sind.

Zurechenbarkeit. Hinsichtlich der Zurechenbarkeit der
Maflnahmen an den betreffenden Staat heifst es in dem
Urteil in der Rechtssache Stardust Marine: ,Die blofe
Tatsache, dass ein dffentliches Unternehmen unter staatlicher
Kontrolle steht, geniigt ... nicht, um Mafnahmen dieses Unter-
nehmens wie die fraglichen finanziellen Unterstiitzung-
smafnahmen dem Staat zuzurechnen. Es muss auferdem
gepriift werden, ob davon auszugehen ist, dass die Behorden in
irgendeiner Weise am Erlass dieser MafSnahmen Deteiligt waren.

. (11)

Somit ist das Kriterium der Zurechenbarkeit an den Staat
nach der Rechtsprechung des Gerichtshofes von der
Kommission im Einzelfall zu priifen. Der Gerichtshof
rdumt ein, dass ,es im Allgemeinen gerade wegen der privile-
gierten Beziehungen zwischen dem Staat und einem ffentlichen
Unternehmen fiir einen Dritten sehr schwierig sein [wird], in
einem konkreten Fall nachzuweisen, dass Beihilfemafnahmen
eines solchen Unternehmens tatsichlich auf Anweisung der
Behorden erlassen wurden.” Insoweit kann nicht verlangt
werden, dass auf der Grundlage einer genauen Anweisung
nachgewiesen wird, dass die Behorden das offentliche Unter-
nehmen konkret veranlasst haben, die fraglichen Beihilfe-
mafSnahmen zu treffen’ ('?). Aus diesen Griinden ist laut
genanntem Urteil festzustellen, ,dass die Zurechenbarkeit
einer Beihilfemafnahme eines offentlichen Unternehmens 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 Mafsnahme ergangen

¢

1st'.

Die Quersubventionen werden auf der Grundlage eines
Gewinnabfiithrungsvertrags zwischen der Stadt, vertreten
durch ihren Biirgermeister, und den betreffenden Unter-
nehmen gezahlt. Die Schliefung dieser Vertrage ist direkt
der Stadt zuzurechnen, die diese vor allem initiiert hat,
um ihren Elektrizititswerken die Zahlung von Einkom-
menssteuern zu ersparen. Da die Stadt Teil der offentli-
chen Verwaltung ist, vertritt die Kommission die Auffas-
sung, dass die Zahlung der Quersubventionen auch
Deutschland zuzurechnen ist.

(") Urteil des EuGH vom 16. Mai 2002, Rechtssache C-482/99, Rand-

nummer 37.

(") Urteil des EuGH vom 16. Mai 2002, Rechtssache C-482/99, Rand-

nummern 52 und 55.

(**) Urteil des EuGH vom 16. Mai 2002, Rechtssache C-482/99, Rand-

nummern 53 und 54.
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55. Schlussfolgerung. Die Zahlung der Quersubventionen ist betreffenden Verpflichtungen hitte, wobei die dabei

56.

57.

58.

eine staatliche oder aus staatlichen Mitteln gewdhrte finan-
zielle Unterstiitzung.

3.2.2. Wirtschaftliche Titigkeit

Die Unternehmen des offentlichen Nahverkehrs BSM und
RBG iiben eine wirtschaftliche Titigkeit aus: die Perso-
nenbeforderung gegen Entgelt; sie sind demnach Unter-
nehmen im Sinne von Artikel 87 Absatz 1 EG-
Vertrag.

3.2.3. Wirtschaftlicher Vorteil

Des Weiteren stellt sich die Frage, ob die BSM und die
RBG einen wirtschaftlichen Vorteil erlangt haben. Nach
Auffassung des EuGH erlangt ein Unternehmen keinen
Vorteil, wenn es sich bei dem vom Staat gezahlten Preis
um die Gegenleistung fiir die vom Unternehmen erbrachten
Leistungen’ handelt (). Der Gerichtshof hat die Kriterien,
anhand deren beurteilt wird, ob es sich um einen
gerechten Ausgleich fiir eine gemeinwirtschaftliche Leis-
tung handelt, in seinem Urteil ,Altmark Trans* dargelegt:

Offentliche Zuschiisse, die den Betrieb von Liniendiensten
im Stadt-, Vorort- und Regionalverkehr ermdglichen
sollen, fallen jedoch nicht unter diese Bestimmung, soweit
sie als Ausgleich anzusehen sind, der die Gegenleistung
fir Leistungen darstellt, die von den begiinstigten Unter-
nehmen zur Erfillung gemeinwirtschaftlicher Verpflich-
tungen erbracht werden. [...]

Dies ist dem EuGH zufolge dann der Fall, wenn folgende
vier Kriterien erfiillt sind:

— erstens ist das begiinstigte Unternehmen tatsichlich
mit der Erfillung gemeinwirtschaftlicher Verpflich-
tungen betraut worden, und diese Verpflichtungen
sind klar definiert worden,

— zweitens sind die Parameter, anhand deren der
Ausgleich berechnet wird, zuvor objektiv und transpa-
rent aufgestellt worden,

— drittens geht der Ausgleich nicht iiber das hinaus, was
erforderlich ist, um die Kosten der Erfullung der
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen unter Beriick-
sichtigung der dabei erzielten Einnahmen und eines
angemessenen Gewinns aus der Erfullung dieser Verp-
flichtungen ganz oder teilweise zu decken,

— viertens ist die Hohe des erforderlichen Ausgleichs,
wenn die Wahl des Unternehmens, das mit der Erfil-
lung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen betraut
werden soll, nicht im Rahmen eines Verfahrens zur
Vergabe offentlicher Auftrige erfolgt, auf der Grund-
lage einer Analyse der Kosten bestimmt worden, die
ein durchschnittliches, gut gefiithrtes Unternehmen,
das so angemessen mit Transportmitteln ausgestattet
ist, dass es den gestellten gemeinwirtschaftlichen
Anforderungen geniigen kann, bei der Erfullung der

(") Urteil des EuGH vom 7. Februar 1985, Rechtssache 240/83, Rand-
nummer 18.

59.

60.

61.

62.

63.

erzielten Einnahmen und ein angemessener Gewinn
aus der Erfullung dieser Verpflichtungen zu beriick-
sichtigen sind.

Nach Auffassung Deutschlands sind diese vier Kriterien
im vorliegenden Fall erfiillt. Die Kommission ist nach
derzeitigem Kenntnisstand aus den folgenden Griinden
nicht von der Richtigkeit dieser Auffassung tiberzeugt:

3.2.3.1. Tatsdchlich mit der Erfilllung klar defi-
nierter gemeinwirtschaftlicher Verp-
flichtungen betrautes Unternehmen

Zunichst stellt sich somit die Frage, ob die BSM und die
RBG tatsichlich mit der Erfiillung klar definierter gemeinwirt-
schaftlicher Verpflichtungen betraut waren. Nach Auffassung
Deutschlands wurden die BSM und die RBG durch die
ihnen aufgrund der Paragraphen 8 und 13 PBefG erteilten
Genehmigungen zur Bedienung von Bus- und Stra-
Benbahnlinien tatsichlich mit der Erfullung klar defi-
nierter gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen betraut.

Die Kommission rdumt ein, dass die BSM und die RBG
aufgrund der ihnen erteilten Genehmigungen tatsichlich
mit der Erfullung klar definierter gemeinwirtschaftlicher
Verpflichtungen betraut waren. Sie stellt jedoch fest, dass
nach den ersten Informationen, die sie von der deutschen
Regierung erhalten hat, die Ausgleichsleistungen fiir
gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen nicht fiirr diese
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen, sondern fiir die
im Zusammenhang mit der Bereitstellung und Unterhal-
tung der Infrastruktur entstehenden Kosten (Infrastruktur-
vorhaltungskosten) erbracht worden sind.

Die Kommission ist aus den nachstehend aufgefiihrten
Griinden nicht davon tiberzeugt, dass die gesamten Infras-
trukturvorhaltungskosten gemeinwirtschaftlichen Verpflich-
tungen entsprechen.

Paragraph 5 der VRR-Zweckverbandssatzung legt im
Verbund mit Punkt 2 der Richtlinie zur Finanzierung des
offentlichen Personennahverkehrs vier Kategorien von
,gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen® fest, mit denen
die Verkehrsunternehmen im Gebiet des Verkehrsverbundes
Rhein-Ruhr betraut werden konnen (vgl. auch vorstehende
Beschreibung):

— Bau und Unterhaltung der Infrastruktur (Infrastruk-
turvorhaltung): diese Kategorie umfasst die Kosten fuir
den Bau und die Instandhaltung von ortsfesten
Anlagen und damit verbundenen Sicherheits- und
Navigationssystemen.  Der  Begriff  Infrastruktur
umfasst Schienen, separate Busspuren, P&R-Anlagen,
Bushaltestellen, Bahnhofe, Werkstitten sowie Sicher-
heits- und Navigationssysteme. Diese Kategorie
umfasst auch die Kosten fir das zur Erfiillung dieser
Aufgabe nétige Personal.

— Verbund- bzw. AT-bedingte Regie- und Vertrieb-
smehrkosten: diese Kategorie umfasst alle Mehr-
kosten, die aufgrund der Teilnahme am Verkehrsver-
bund im Bereich der Planung und Koordinierung, im
Bereich des Marketing und des Finanzmanagements,
im Bereich des Vertriebs sowie der Kontrolle
entstehen.
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— Mehrkosten aufgrund verbund- bzw. AT- 68. Mehrkosten aufgrund verbund- bzw. AT-bedingter Fahrzeug-

64.

65.

66.
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bedingter Fahrzeugqualititsstandards: diese Kate-
gorie umfasst alle Mehrkosten, die aufgrund von
Fahrzeugqualititsstandards entstehen. Die Verkehrsun-
ternehmen konnen die Erstattung der Mehrkosten fiir
die Anschaffung von Fahrzeugen mit Klimaanlage,
Videoiiberwachung, ~Niederflurtechnik, ~Gasantrieb,
Lift fiir Behinderte, umweltfreundlicherem Motor
beantragen.

— Betriebsmehrkosten: diese Kategorie umfasst vier
Unterkategorien: Mehrkosten aufgrund der Verpflich-
tung, die Buslinien auch in Schwachverkehrszeiten zu
bedienen; Mehrkosten aufgrund einer politisch indu-
zierten Anwendung von Personaltarifen, die oberhalb
der Kosten marktiiblicher Vergiitungsmodelle liegen;
sonstige Mehrkosten (offene Kategorie; in der Anlage
werden folgende Beispiele genannt: Schulungskosten,
Vergtinstigungen, auf die das Personal der Verkehrsun-
ternehmen Anspruch hat, spezielle Vorgaben im
Umweltbereich, Vorhaltung einer Fahrzeugreserve fiir
Grof3veranstaltungen).

Wird ein Verkehrsunternehmen vom Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr oder einer lokalen Behorde mit einer oder
mehrerer dieser gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen
betraut, kann es einen Ausgleich beim Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr beantragen.

Im Gemeinschaftsrecht sind gemeinwirtschaftliche Verp-
flichtungen definiert als ,Verpflichtungen, die das Verkehr-
sunternehmen im eigenen wirtschaftlichen Interesse nicht oder
nicht im gleichen Umfang und nicht unter den gleichen Bedin-
gungen iibernehmen wiirde' (**). Nach derzeitigem Kenntnis-
stand konnte die Kommission anerkennen, dass es sich
bei Kategorie 2 (Verbund- bzw. AT-bedingte Regie- und
Vertriebsmehrkosten) um gemeinwirtschaftliche Verpflich-
tungen handelt, da ein Verkehrsunternehmen nicht aus
eigenem Interesse einem Verkehrsverbund beitreten wiirde,
wenn mit diesem Beitritt hohere Kosten, nicht aber
hohere Gewinne verbunden wiren. Es wire jedoch fiir die
Kommission niitzlich, wenn sie sich im Hinblick auf die
Art der Mehrkosten auf konkretere Informationen stiitzen
konnte, vor allem hinsichtlich der Mehrkosten im Bereich
des Marketing. Sie fordert Deutschland und die betrof-
fenen Dritten daher auf, ihr ihre Bemerkungen zu iber-
mitteln.

Aus den nachstehenden Griinden ist sie jedoch nicht
davon tiberzeugt, dass es sich bei den tibrigen Kategorien
um gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen handelt:

Bau und Unterhaltung der Infrastruktur. Um Verkehrsdienste
anbieten zu konnen, muss ein Verkehrsunternehmen iiber
eine Verkehrsinfrastruktur sowie tiber das Personal zur
Unterhaltung dieser Infrastruktur verfigen. Die Kommis-
sion ist mithin nicht davon iiberzeugt, dass simtliche
Kosten fiir den Bau und die Unterhaltung der Verkehrsin-
frastruktur als durch die gemeinwirtschaftlichen Verp-
flichtungen begriindet angesechen werden konnen.
Auflerdem ist sie nach derzeitigem Kenntnisstand nicht
davon iiberzeugt, dass diese Verpflichtung klar definiert
ist, da der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr den Unternehmen
offenbar nicht genau vorschreibt, iiber welche Infras-
truktur sie verfiigen miissen.

(**) Artikel 2 Absatz 1 der Verordnung (EWG) Nr. 1191/69.
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qualitatsstandards. Nach Ansicht der Kommission hat
Deutschland nicht nachgewiesen, dass die Verkehrsunter-
nehmen zumindest einen Teil der Fahrzeuge nicht im
eigenen wirtschaftlichen Interesse anschaffen. So kénnte
die Anschaffung von fiir Personen mit eingeschrinkter
Mobilitat leicht zuginglichen Fahrzeugen und von
umweltfreundlichen Fahrzeugen eventuell im Interesse
des Unternehmens sein, ebenso wie die Anbringung von
Uberwachungskameras und der Einbau von Klimaan-
lagen, wenn diese Investitionen dem Bedarf der Kunden
entsprechen.

Daher fordert die Kommission Deutschland auf nachzu-
weisen, dass ein Unternehmen diese Investitionen nicht
titigen wiirde, wenn es nur seine wirtschaftlichen Inte-
ressen verfolgen wiirde.

Betriebsmehrkosten. Bei dieser Kategorie scheint es sich um
eine Kategorie fur die unterschiedlichsten Sachverhalte zu
handeln. Nach derzeitigem Kenntnisstand ist die Kommis-
sion der Auffassung, dass es sich bei der Verpflichtung,
die Buslinien auch in Schwachverkehrszeiten zu bedienen,
tatsichlich um eine gemeinwirtschaftliche Verpflichtung
handeln konnte. Die Kommission wiinscht jedoch in
diesem Zusammenhang weitere Informationen und
fordert Deutschland und die betroffenen Dritten daher
auf, ihr ihre Bemerkungen zu tibermitteln.

Andererseits stellt die Kommission fest, dass die Existenz
einer ,offenen’ Kategorie dem ersten Altmark-Kriterium
entgegenstehen konnte, nach dem die gemeinwirtschaftli-
chen Verpflichtungen klar definiert sein miissen.

Schlussfolgerung. Die Kommission ist der Auffassung, dass
es sich bei Kategorie 2 ,Verbund- bzw. AT-bedingte Regie-
und Vertriebsmehrkosten‘ sowie der Verpflichtung, die Busli-
nien auch in Schwachverkehrszeiten zu bedienen, um klar
definierte gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen handeln
konnte, mit denen die BSM und die RBG ab Juni 2005
tatsachlich betraut waren. Bei den anderen Kategorien ist
die Kommission nach derzeitigem Kenntnisstand nicht
davon iiberzeugt, dass es sich um gemeinwirtschaftliche
Verpflichtungen im Sinne des Altmark-Urteils handelt.

3.2.3.2. Zuvor objektiv und transparent aufges-
tellte Parameter, anhand deren der
Ausgleich berechnet wird

Der deutschen Regierung zufolge sind die Parameter,
anhand deren der Ausgleich berechnet wird, zuvor
objektiv und transparent aufgestellt worden. Die deutsche
Regierung erklirt insbesondere, dass diese Parameter fiir
alle Unternehmen des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr stan-
dardisiert worden seien und dass sie der Sicherstellung
eines qualitativ hochwertigen Offentlichen Nahverkehrs
im Verkehrsverbund Rhein-Ruhr dienen.

Die Kommission stellt jedoch fest, dass die deutsche
Regierung ihr keine genauen Angaben iibermittelt hat,
aus denen sich diese Parameter sowie ihre Berechnung-
smethode detailliert, konkret und in Zahlen herleiten
lieBen. Daher ist die Kommission nach derzeitigem
Kenntnisstand nicht davon iiberzeugt, dass das zweite
Altmark-Kriterium erfiillt ist.



31.3.2007 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej C 7427
75. Daher fordert die Kommission die deutsche Regierung kann nimlich nicht ausgeschlossen werden, dass so viele

76.

77.

78.

79.

80.

81.

82.

auf, ihr die Parameter sowie ihre Berechnungsmethode in
Zahlen zu tibermitteln.

3.2.3.3. Ausgleich geht nicht iber das hinaus,
was erforderlich ist, um die Kosten der
Erfillung der gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen unter Beriicksichti-
gung der dabei erzielten Einnahmen
und eines angemessenen Gewinns aus
der Erfillung dieser Verpflichtungen
ganz oder teilweise zu decken

Anschliefend ist festzustellen, ob die Parameter, anhand
deren der Ausgleich berechnet wird, den Kosten der Erfiil-
lung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen entspre-
chen.

Nach Auffassung der deutschen Regierung ist eine Uber-
kompensation ausgeschlossen worden, da die Ausgleich-
leistungen auf die Summe begrenzt waren, die erforder-
lich war, um die Bilanz der Verkehrsunternehmen auszu-
gleichen (vgl. vorstehende Beschreibung).

Hierzu merkt die Kommission zunichst an, dass der
Nachweis einer nicht erfolgten Uberkompensation eines
Verkehrsunternehmens bezogen auf die Erfiillung seiner
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen zu erbringen ist.
Gesetzt den Fall, das Unternehmen wiirde nicht nur
gemeinwirtschaftliche Leistungen erbringen, so ist der
Nachweis einer nicht erfolgten Uberkompensation
bezogen auf seine gemeinwirtschaftlichen Leistungen
unter AufSerachtlassung der anderen Leistungen zu
erbringen.

Um dies priifen zu konnen, miissen die genaue Definition
der fraglichen gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen
sowie die Ausgleichsparameter bekannt sein. Da die
Kommission die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen
und die Berechnungsparameter nicht kennt, ist sie nicht
in der Lage zu priifen, ob der Ausgleich den Kosten der
Erfullung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen
entspricht. Demzufolge ist die Kommission nach derzei-
tigem Kenntnisstand nicht davon {iberzeugt, dass das
dritte Altmark-Kriterium erfullt ist.

3.2.3.4. Durchschnittliches, gut gefithrtes und
angemessen mit Transportmitteln
ausgestattetes Unternehmen

Die Erteilung der Genehmigungen fiir die Buslinien ist
nicht im Zuge einer Ausschreibung erfolgt. Somit ist zu
priifen, ob es sich bei den Unternehmen BSM und RBG
um durchschnittliche, gut gefithrte und angemessen mit
Transportmitteln ausgestattete Unternehmen handelt.

Nach Auffassung Deutschlands ist dieses Kriterium erfiillt,
da die Parameter fiir den Ausgleich auf der Grundlage der
durchschnittlichen Kosten aller Unternehmen des
Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr bestimmt werden.

Die Kommission ist nach derzeitigem Kenntnisstand der
Auffassung, dass dieses Argument nicht iiberzeugt. Es
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Unternehmen im Verkehrsverbund Rhein-Ruhr keine gut
gefithrten und angemessen mit Transportmitteln ausges-
tatteten Unternehmen sind, dass der Durchschnitt nicht
einem gut gefihrten und angemessen mit Transportmit-
teln ausgestatteten Unternehmen entspricht.

Ferner umfasst die Art der ausgeglichenen Kosten selbst
Mehrkosten gegeniiber einer normalen Situation (zum
Beispiel Mehrkosten aufgrund einer politisch induzierten
Anwendung von Personaltarifen, die oberhalb der Kosten
marktiiblicher Vergiitungsmodelle liegen), was darauf
hinzudeuten scheint, dass sich die Unternehmen nicht in
der Lage eines gut gefithrten Unternehmens befinden.

Aus diesen Griinden ist die Kommission nicht davon
tiberzeugt, dass die BSM und die RBG dem vierten
Altmark-Kriterium entsprechen.

3.2.3.5. Schlussfolgerung

Die Kommission ist nicht davon iiberzeugt, dass die
Finanzierung der Unternehmen BSM und RBG den vier
Altmark-Kriterien entspricht.

3.2.4. Wettbewerbsverzerrung

Zunichst vertritt Deutschland die Auffassung, dass die
offentliche Finanzierung der Unternehmen BSM und RBG
nicht zu einer Wettbewerbsverzerrung fithren kann, da
die beiden Unternehmen ausschlieflich im Gebiet des
Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr titig sind und nicht in Wett-
bewerb zu anderen Verkehrsunternehmen treten. Deuts-
chland fithrt aus, dass es sich bei der offentlichen Finan-
zierung dieser Unternehmen mithin um ein gemein-
schaftsrechtskonformes ,In-house’-Verhiltnis handelt.

Im Altmark-Urteil wurde nicht ausdriicklich auf die Frage
eingegangen, ob die offentliche Finanzierung eines offent-
lichen Unternehmens, dessen Tatigkeit sich auf das Gebiet
eines Verkehrsverbundes beschrinkt, zu einer Wettbewerbs-
verzerrung fithren kann.

Nach derzeitigem Kenntnisstand ist die Kommission der
Auffassung, dass die offentliche Finanzierung eines o6ffent-
lichen Unternehmens, dessen Tatigkeit sich auf das Gebiet
eines Verkehrsverbundes beschrinkt, aus nachstehendem
Grund zu einer Wettbewerbsverzerrung fithren kann.

Zunichst ist zu priifen, ob der offentliche Nahverkehr
mit anderen kommerziellen Formen des offentlichen
Nahverkehrs (Car-Sharing-Unternehmen, Taxis, Fahrrad-
verleihstationen usw.) im Wettbewerb stehen kann.

Ferner ist zu bedenken, dass die offentliche Finanzierung
von Unternehmen verhindern kann, dass andere Unter-
nehmen die Genehmigungen zur Bedienung der Strecken
des offentlichen Nahverkehrs erhalten, da sie die Position
der begiinstigten Unternehmen stirkt und es thnen ermo-
glicht, bei der Verlingerung der Genehmigungen giinsti-
gere Handelsbedingungen anzubieten.
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Schlieflich ist zu priifen, ob die stadtischen Unternehmen
die erhaltenen Mittel nicht einsetzen koénnen, um auf
anderen Mirkten mit privaten Unternehmen zu konkur-
rieren.

Die Kommission fordert Deutschland und Dritte auf, zu
diesem Punkt Stellung zu nehmen.

3.2.5. Beeintrichtigung des Handels zwischen Mitgliedstaaten

Deutschland vertritt die Auffassung, dass der Infrastruktur-
vorhaltungsmarkt dem Wettbewerb noch nicht geoffnet ist
und mithin eine Beeintrdchtigung des Handels zwischen
Mitgliedstaaten ausgeschlossen werden kann.

Zunichst weist die Kommission Deutschland darauf hin,
dass der Infrastrukturvorhaltungsmarkt, das heifft der Markt
fur den Bau und die Instandhaltung von Verkehrsinfras-
truktur, kein geschlossener Markt ist. In mehreren
Mitgliedstaaten, darunter Deutschland, werden Bau- und
Instandhaltungsleistungen bei Verkehrsinfrastrukturen im
Zuge eines Aufrufs zum Wettbewerb vergeben.

Selbst wenn der Markt fiir den Bau und die Instandhal-
tung von Verkehrsinfrastruktur derzeit noch als geschlos-
sener Markt zu betrachten wire, ist die Kommission der
Auffassung, dass die Ausgleichsleistungen, die die Unter-
nehmen des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr erhalten, einen
anderen Markt beeintrichtigen konnten, nimlich den
ortlichen oder regionalen offentlichen Verkehrsmarkt, bei
dem es sich in Deutschland und anderen Mitgliedstaaten
um einen offenen Markt handelt.

In diesem Zusammenhang weist die Kommission Deuts-
chland auf die Randnummern 77 ff. des Altmark Trans-
Urteils hin, in denen der Gerichtshof Folgendes befunden
hat:

Es ist keineswegs ausgeschlossen, dass sich ein offentli-
cher Zuschuss, der einem Unternehmen gewihrt wird,
das ausschlieflich ortliche oder regionale Verkehrsdienste
und keine Verkehrsdienste auferhalb seines Heimatstaats
leistet, gleichwohl auf den Handel zwischen Mitglied-
staaten auswirken kann.

Gewdhrt namlich ein Mitgliedstaat einem Unternehmen
einen offentlichen Zuschuss, so kann dadurch die Erbrin-
gung von Verkehrsdiensten durch dieses Unternehmen
beibehalten oder ausgeweitet werden, so dass sich die
Chancen der in anderen Mitgliedstaaten niedergelassenen
Unternehmen, ihre Verkehrsdienste auf dem Markt dieses
Staates zu erbringen, verringern (vgl. in diesem Sinne
Urteile vom 13. Juli 1988 in der Rechtssache 102/87,
Frankreich/Kommission, Slg. 1988, 4067, Randnr. 19,
vom 21. Mirz 1991 in der Rechtssache C-305/89,
Italien/Kommission, Slg. 1991, I-1603, Randnr. 26, und
Spanien/Kommission, Randnr. 40).

Im vorliegenden Fall ist diese Feststellung nicht nur hypo-
thetischer Natur; wie sich insbesondere aus den Erkla-
rungen der Kommission ergibt, haben nimlich mehrere
Mitgliedstaaten bereits 1995 begonnen, einzelne Verkehr-
smarkte dem Wettbewerb durch in anderen Mitglied-
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staaten ansdssige Unternechmen zu offnen, so dass
mehrere Unternehmen bereits ihre Stadt-, Vorort- oder
Regionalverkehrsdienste in anderen Mitgliedstaaten als
ihrem Heimatstaat anbieten.

Sodann gilt die Mitteilung der Kommission vom
6. Mirz 1996 {iiber ,De minimis-Beihilfen (ABL. C 68,
S. 9) nicht fiir den Verkehrssektor, wie sich aus ihrem
vierten Absatz ergibt. Auch die Verordnung (EG) Nr. 69/
2001 der Kommission vom 12. Januar 2001 iber die
Anwendung der Artikel 87 und 88 EG-Vertrag auf ,De-
minimis-Bethilfen (ABl. L 10, S. 30) gilt nach ihrer
dritten Begriindungserwigung und ihrem Artikel 1
Buchstabe a) nicht fiir diesen Sektor.

Schlieflich gibt es nach der Rechtsprechung des Gericht-
shofes keine Schwelle und keinen Prozentsatz, bis zu der
oder dem man davon ausgehen konnte, dass der Handel
zwischen Mitgliedstaaten nicht beeintrichtigt ware. Weder
der verhdltnismifig geringe Umfang einer Beihilfe noch
die verhiltnismiflig geringe Grofe des begiinstigten
Unternehmens schliet ndmlich von vornherein die
Moglichkeit einer Beeintrichtigung des Handels zwischen
Mitgliedstaaten aus (Urteile Tubemeuse, Randnr. 43, und
Spanien/Kommission, Randnr. 42).

Die zweite Anwendungsvoraussetzung von Artikel 92
Absatz 1 EG-Vertrag, wonach die Beihilfe geeignet sein
muss, den Handel zwischen Mitgliedstaaten zu beein-
trachtigen, hiangt daher nicht ab vom ortlichen oder
regionalen Charakter der erbrachten Verkehrsdienste oder
von der Grofe des betreffenden Tatigkeitsgebiets.

Durch die offentliche Finanzierung der Infrastrukturvorhal-
tungskosten der dem Verkehrsverbund Rhein-Ruhr anges-
chlossenen Unternehmen kann somit die Erbringung von
Verkehrsdiensten durch diese dem Verbund angehorigen
Unternehmen beibehalten oder ausgeweitet werden, so
dass sich die Chancen der in anderen Mitgliedstaaten
niedergelassenen Unternehmen, ihre Verkehrsdienste auf
dem Markt dieses Staates zu erbringen, verringern.

Folglich kann die der BSM und der RBG gewihrte offent-
liche Finanzierung den Handel zwischen Mitgliedstaaten
beeintrachtigen.

3.2.6. Schlussfolgerung: Magliches Vorliegen einer Beihilfe

Nach Auffassung der Kommission ldsst sich somit nach
derzeitigem Kenntnisstand nicht ausschliefSen, dass es sich
bei der der BSM und der RBG gewihrten offentlichen
Finanzierung um eine staatliche Beihilfe handelt.

3.3. Vereinbarkeit der Beihilfe mit Artikel 73 EG-
Vertrag

Artikel 73 EG-Vertrag sieht fur den Landverkehr vor: ,Mit
diesem Vertrag vereinbar sind Beihilfen, die den Erfordernissen
der Koordinierung des Verkehrs oder der Abgeltung bestimmter,
mit dem Begriff des dffentlichen Dienstes zusammenhdngender
Leistungen entsprechen.*
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3.3.1. Die Altmark-Rechtsprechung zur Anwendbarkeit von
Artikel 73

Dem Gerichtshof zufolge sind ,nach Artikel 77 (nunmehr
Artikel 73) EG-Vertrag (...) Beihilfen, die den Erfordernissen
der Koordinierung des Verkehrs oder der Abgeltung bestimmter,
mit dem Begriff des offentlichen Dienstes zusammenhdngender
Leistungen entsprechen, mit dem EG-Vertrag vereinbar. |[...]
Nach dem Erlass der Verordnung (EWG) Nr. 1107/70 iiber
Beihilfen im Eisenbahn-, Strafen- und Binnenschiffsverkehr
sind die Mitgliedstaaten nicht mehr befugt, sich auferhalb der
im abgeleiteten Gemeinschaftsrecht genannten Falle auf Artikel
77 EG-Vertrag zu berufen, wonach Beihilfen, die den Erforder-
nissen der Koordinierung des Verkehrs oder der Abgeltung
bestimmter, mit dem Begriff des dffentlichen Dienstes zusam-
menhdngender Leistungen entsprechen, mit dem EG-Vertrag
vereinbar sind. Soweit die Verordnung (EWG) Nr. 1191/69
itber das Vorgehen der Mitgliedstaaten bei mit dem Begriff des
offentlichen Dienstes verbundenen Verpflichtungen auf dem
Gebiet des Eisenbahn-, Strafen- und Binnenschiffsverkehrs im
vorliegenden Fall nicht anwendbar ist und die im Ausgangsver-
fahren fraglichen Zuschiisse unter Artikel 92 Absatz 1 (nach
der Anderung Artikel 87 Absatz 1) EG-Vertrag fallen, legt die
Verordnung (EWG) Nr. 1107/70 infolgedessen abschliefSend
fest, unter welchen Voraussetzungen die Behorden der Mitglied-
staaten Beihilfen im Sinne von Artikel 77 EG-Vertrag
gewdhren konnen' (%°).

Es stellt sich also die Frage, ob die Verordnung (EWG)
Nr. 1191/69 oder die Verordnung (EWG) Nr. 1107/70
im vorliegenden Fall anwendbar ist.

3.3.2. Anwendbarkeit der Verordnung (EWG) Nr. 1191/69

Die deutschen Behorden haben der Kommission mitge-
teilt, dass sie hinsichtlich der eigenwirtschaftlich
erbrachten Verkehrsdienste implizit von der in Artikel 1
dieser Verordnung vorgesehenen Moglichkeit Gebrauch
gemacht haben, ,Unternechmen, deren Tatigkeit ausschlieflich
auf den Betrieb von Stadt-, Vorort- und Regionalverkehrsdien-
sten beschrinkt ist, vom Anwendungsbereich der Verordnung
auszunehmen’. Nach Angaben der deutschen Behorden
ergibt sich diese Ausnahme aus Paragraph 8 Absatz 4 des
Personenbeforderungsgesetzes (nachstehend ,PBefG).

Gemafs Paragraph 8 Absatz 4 Satz 2 PBefG sind dieje-
nigen Verkehrsleistungen — eigenwirtschaftlich, deren
Aufwand gedeckt wird durch Beforderungserlose, Ertrige
aus gesetzlichen Ausgleichs- und Erstattungsregelungen
im Tarif- und Fahrplanbereich sowie sonstige Unternch-
mensertrage im handelsrechtlichen Sinn.

Gemdfd Paragraph 8 Absatz 4 Satz 3 PBefG ist, soweit
eine ausreichende Verkehrsbedienung eigenwirtschaftlich,
d.h. durch den Abschluss eines Vertrags iiber Verkehrs-
dienste aufgrund von Verpflichtungen des offentlichen
Dienstes, nicht moglich ist, die Verordnung (EWG)
Nr. 1191/69 in der jeweils geltenden Fassung
mafigebend.

Nach Ansicht der deutschen Behorden ist durch diesen
Verweis auf die Verordnung (EWG) Nr. 1191/69, die nur
die nicht eigenwirtschaftlich erbrachten Verkehrsdienste
betrifft, die Anwendung der Verordnung (EWG)
Nr. 1191/69 auf eigenwirtschaftlich erbrachte Verkehrs-
dienste implizit ausgeschlossen.

() Urteil des EuGH vom 24. Juli 2003, Rechtssache C 280/00, Altmark
Trans, Randnrn. 101, 106, 107.

107. Im vorliegenden Fall wendet sich der Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr an Busbetreiber, die die Verkehrsdienste eigen-
wirtschaftlich erbringen, da es sich bei den in der Satzung
vorgesehenen Zuschiissen nach deutschem Recht um
Ertriage aus gesetzlichen Ausgleichs- und Erstattungsrege-
lungen im Tarif- und Fahrplanbereich handelt.

108. Die deutschen Behorden vertreten daher die Auffassung,
dass die Verordnung (EWG) Nr. 1191/69 im vorliegenden
Fall nicht anwendbar ist. Der EuGH hat jedoch in seinem
vorstehend genannten Urteil Altmark Trans Zweifel daran
gedullert, ob der implizit im deutschen Recht vorgesehene
Ausschluss der Anwendung der Verordnung (EWG)
Nr. 1191/69 auf eigenwirtschaftlich erbrachte Verkehrs-
dienste im Hinblick auf die Einhaltung des Grundsatzes
der Rechtssicherheit hinreichend klar als Ausnahme von
der Anwendung einer Verordnung zu erkennen war. Nach
Auffassung des EuGH ist es ,Sache des vorlegenden Gerichts,
zu priifen, ob die Anwendung der Ausnahmebefugnis des
Artikel 1 Absatz 1 Unterabsatz 2 der Verordnung (EWG)
Nr. 1191/69 durch den deutschen Gesetzgeber den nach dem
Grundsatz der Rechtssicherheit gebotenen Erfordernissen der
Bestimmtheit und Klarheit geniigt'.

109. Das  vorlegende  Gericht  hat  infolge  einer
aufSergerichtlichen Einigung zwischen den Parteien in der
Rechtssache Altmark nie abschlieend entschieden. Nach
gingiger Praxis der deutschen Verwaltung sowie der deut-
schen Verwaltungsgerichtsbarkeit gentigt die Anwendung
der Ausnahmebefugnis des Artikel 1 Absatz 1 Unterab-
satz 2 der Verordnung (EWG) Nr. 1191/69 durch den
deutschen Gesetzgeber den nach dem Grundsatz der
Rechtssicherheit gebotenen Erfordernissen der Bestimm-
theit und Klarheit, doch sind noch Beschwerdeverfahren
gegen Entscheidungen der Verwaltungsgerichte anhingig.
Diese Position wurde kiirzlich durch das Bundesverwal-
tungsgericht, das oberste deutsche Verwaltungsgericht,
bestitigt ().

110. Angesichts dieses Sachverhalts geht die Kommission mit
Wirkung fiir den vorliegenden Fall von einem implizit in
Paragraph 8 Absatz 4 Satz 3 PBefG vorgeschenen Auss-
chluss der Anwendung der Verordnung (EWG)
Nr. 1191/69 auf eigenwirtschaftlich erbrachte Verkehrs-
dienste aus (V).

111. Um die Vereinbarkeit der den Busbetreibern vom
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr gewihrten Beihilfen mit dem
Gemeinsamen Markt gemifs Artikel 73 zu priifen, kann
daher einzig die Verordnung (EWG) Nr. 1107/70 heran-
gezogen werden.

3.3.3. Anwendbarkeit der Verordnung (EWG) Nr. 1107/70

112. Gemafs Artikel 3 Absatz 2 der Verordnung (EWG)
Nr. 1107/70 konnen Beihilfen gemafl Artikel 73 gewahrt
werden:

JFir die Abgeltung von Leistungen, die mit dem Begriff
des offentlichen Dienstes zusammenhingen:

bis zum Inkrafttreten entsprechender gemeinschaftlicher
Regelungen, sofern die Zahlungen an Unternehmen des

(") BVerwG 3 C 33.05, Urteil vom 19.10.2006, Kalmer GmbH gegen

Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH.

(") Hierdurch wird nicht der Frage vorgegriffen, ob der deutsche Auss-
chluss dem Grundsatz der Rechtssicherheit geniigt oder nicht; die
Kommission behilt sich insbesondere die Moglichkeit vor, ein
Vertragsverletzungsverfahren zu den betreffenden deutschen Rechts-
vorschriften einzuleiten.
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Ausgleich der Verpflichtungen des offentlichen Dienstes
erfolgen, die diesen Unternehmen vom Staat oder von
offentlich-rechtlichen Korperschaften auferlegt werden
und

— entweder Tarifpflichten, die in Artikel 2 Absatz 5 der
Verordnung (EWG) Nr. 1191/69 nicht enthalten sind,

— oder aber Verkehrsunternehmen oder Verkehrstitig-
keiten betreffen, die vom Anwendungsbereich dieser
Verordnung ausgeschlossen sind'.

Im vorliegenden Fall gelten die lokalen und regionalen
Busverkehrstitigkeiten als vom Anwendungsbereich der
Verordnung (EWG) Nr. 1191/69 ausgenommen. Daher
konnen die Zahlungen des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr
gemill Artikel 3 Absatz 2 der Verordnung (EWG)
Nr. 1107/70 nur fir mit dem Gemeinsamen Markt
vereinbar erklirt werden, wenn es sich dabei um die
Abgeltung von Leistungen handelt, die mit dem Begriff
des offentlichen Dienstes zusammenhingen, sofern die
Zahlungen zum Ausgleich der Verpflichtungen des offent-
lichen Dienstes erfolgen, die von offentlich-rechtlichen
Korperschaften auferlegt werden.

Wie oben erldutert, erfilllen die Verkehrsunternehmen,
die Mitglied des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr sind und die
Beihilfen erhalten, gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen,
die ihnen aufgrund der Genehmigungen obliegen, die
ihnen gemifl den Paragraphen 8 und 13 PBefG erteilt
worden sind.

Die von der deutschen Regierung iibermittelten Informa-
tion lassen jedoch offenbar den Schluss zu, dass die
Zahlungen, die die Verkehrsunternehmen erhalten, ganz
allgemein einen Ausgleich fiir die Verpflichtungen aus der
Infrastrukturvorhaltung darstellen. Wie bereits vorstehend
erldutert, hat die Kommission nach derzeitigem Kenntnis-
stand Zweifel, ob diese Verpflichtungen gemeinwirtschaft-
liche Verpflichtungen darstellen.

Dariiber hinaus liegen der Kommission zu diesem Zeit-
punkt nicht die notwendigen Informationen vor, um
beurteilen zu konnen, ob die vom Verkehrsverbund Rhein
Ruhr geleisteten Zahlungen sich nur auf den Ausgleich
der Kosten beschrianken, die sich aus den Verpflichtungen
im Zusammenhang mit der Infrastrukturvorhaltung
ergeben.

Daraus ergeben sich fiir die Kommission Zweifel an der
Vereinbarkeit der Beihilfen mit dem Gemeinsamen Markt
im Sinne der Verordnung (EWG) Nr. 1107/70, weshalb
sie Deutschland auffordert, ihr jegliche hierfiir relevanten
Unterlagen zu iibermitteln.

3.4. Vereinbarkeit der Beihilfe mit Artikel 86 Absatz
2 EG-Vertrag

Die deutschen Behorden vertreten die Auffassung, dass
selbst wenn die den Unternehmen BSM und RGB

darstellen wiirden, diese auf jeden Fall mit dem Gemein-
samen Markt im Sinne von Artikel 86 Absatz 2 EG-
Vertrag vereinbar seien.

119. Die Kommission weist Deutschland darauf hin, dass
Artikel 73 eine besondere Regelung zu Artikel 86 Absatz 2
darstellt, und dass Artikel 86 Absatz 2 folglich nicht auf
den Verkehrssektor angewendet werden kann (*%).

3.5. Zusammenfassung der Bedenken der Kommis-
sion

120. Aus den in diesem Schreiben dargelegten Griinden hat
die Kommission Zweifel, ob die Forderung der Unter-
nehmen BSM und RBG aus offentlichen Mitteln als
Beihilfe gelten kann. Vor allem hinsichtlich der vier in der
Rechtssache ,Altmark’ genannten Kriterien hat sie
Bedenken.

121. Auch unter der Annahme, dass die Forderung mit 6ffent-
lichen Geldern oder ein Teil dieser Férderung eine Beihilfe
darstellt, miisste diese Beihilfe im Zeitraum 1990 bis
2005 als bestehende Beihilfe gelten.

122. Ab dem 28. Juni 2005, also nach Anderung der
Ausgleichsregelung, wire die Beihilfe als neue Beihilfe zu
behandeln. Die Kommission bezweifelt, ob diese Beihilfe
auf der Grundlage von Artikel 73 EG-Vertrag als
vereinbar mit dem Gemeinsamen Markt gelten kann.

4. ENTSCHEIDUNG

Aus den dargelegten Griinden fordert die Kommission daher
Deutschland im Rahmen des Verfahrens nach Artikel 88
Absatz 2 EG-Vertrag auf, sich innerhalb eines Monats nach
Eingang dieses Schreibens zu dem Sachverhalt zu dufern und
alle fiir die Beurteilung der betreffenden Maflnahmen sachdienli-
chen Informationen zu ibermitteln. Sie bittet die deutschen
Behorden, dem etwaigen Beihilfeempfinger unmittelbar eine
Kopie dieses Schreibens zuzuleiten.

Die Kommission teilt Deutschland mit, dass sie die Beteiligten
durch die Veroffentlichung des vorliegenden Schreibens und
einer aussagekriftigen Zusammenfassung dieses Schreibens im
Amtsblatt der Europdischen Union von der Beihilfe in Kenntnis
setzen wird. Auferdem wird sie die Beteiligten in den EFTA-
Staaten, die das EWR-Abkommen unterzeichnet haben, durch
die Veroffentlichung einer Bekanntmachung in der EWR-Beilage
zum Amtsblatt und die EFTA-Uberwachungsbehérde durch
Ubermittlung einer Kopie dieses Schreibens von dem Vorgang in
Kenntnis setzen. Alle vorerwihnten Beteiligten werden aufgefor-
dert, innerhalb eines Monats nach dem Datum dieser Veroffent-
lichung ihre Stellungnahme abzugeben.”

(") Vgl. Erwdgung 17 der Entscheidung der Kommission vom 28.
November 2005 iiber die Anwendung von Artikel 86 Absatz 2 EG-
Vertrag auf staatliche Beihilfen, die bestimmten mit der Erbringung
von Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse
betrauten Unternehmen als Ausgleich gewdhrt werden (ABL L 312
vom 29.11.2005, S. 67-73).



