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19. January 2022

Zum Anfang des Jahres 2022 geben wir einen Uberblick, was sich EU-rechtlich fiir den Flughafensektor zuletzt getan hat
und womit im Laufe des Jahres zu rechnen ist. Dazu stellen wir zundchst die Urteile des EuG zu den
Marketingvereinbarungen des Flughafens Klagenfurt mit TUIfly und Ryanair vor. Im Anschluss berichten wir von
aktuellen Entwicklungen aus Brissel und gegenwartigen politischen Diskussionen von EU-rechtlicher Relevanz:

1. Neuauflage der Luftverkehrsleitlinien zurlickgestellt

2. ReFuel Aviation Initiative wird im Europaischen Parlament verhandelt

3. Verbot von Kurzstreckenflligen in Frankreich auf dem Prifstand

4. Flugtaxi-Landeplatze: Moglichkeiten beihilferechtskonformer Férderung

5. Whistleblowing-Richtlinie: Deutschland ldsst Umsetzungsfrist verstreichen, Richtlinie nunmehr unmittelbar
anwendbar



Neues aus der Rechtsprechung: Entscheidungen des EuG zu den Marketingvereinbarungen am
Flughafen Klagenfurt veroffentlicht

TUIfly und Ryanair sind mit Klagen am EuG gegen Millionen-Rickzahlungen aus Marketingvereinbarungen am Flughafen
Klagenfurt gescheitert. Das EuG bestatigt insbesondere die Priifungsansatze der Europdischen Kommission beim sog.
MEQOT.

Betreiberin des Flughafens Klagenfurt ist die Karntner Flughafen Betriebsgesellschaft mbH (im Folgenden: KFBG). lhre
100%ige Tochtergesellschaft, die Destinations Management GmbH (im Folgenden: DMG), erbringt verschiedene
Dienstleistungen fur den Flughafen. DMG schloss mehrere Vereinbarungen, nach denen Fluggesellschaften fir
Marketingdienstleistungen erhebliche Betrage erhielten.

Solche Marketingvereinbarungen des Flughafens mit Ryanair, TUIfly (bzw. deren Rechtsvorgangerinnen), Air Berlin und
Austrian Airlines wurden von der Europaischen Kommission eingehend Uberprift (SA.24221). Nur TUIfly und Ryanair
haben jeweils Klage gegen die negativen Entscheidungen der Europaischen Kommission erhoben. Das EuG hatte im
September 2021 sein Urteil hierzu gefallt. Die wichtigsten Erkenntnisse dieser beiden Urteile fassen wir fir Sie
zusammen.

TUIfly scheitert mit Klage gegen Millionen-Riickzahlung aus Marketingvereinbarungen am Flughafen
Klagenfurt (T-447/18)

Der EuG hat mit seinem Urteil vom 29. September 2021 in der Rechtssache T-447/18, TUIfly / Kommission eine Klage von
TUIfly gegen den oben genannten Beschluss der Kommission (SA.24221) abgewiesen. TUIfly hat am 10. Dezember 2021
Rechtsmittel zum EuGH eingelegt.

Sachverhalt und Beschluss der Europdischen Kommission

Gegenstand des Verfahrens waren Vereinbarungen des Flughafens mit der TUIfly bzw. ihrer Rechtsvorgangerin, der
Hapag Lloyd Express GmbH (im Folgenden: HLX):



Vertragspartner

HLX

TUIfly

Vereinbarte
Vertragslaufzeit

30.08.2003-31.03.2008

01.04.2008-31.03.2013

Relevante Strecken

Ab 30.08.2003:

Klagenfurt-Koéln/Bonn

Klagenfurt-Hannover

Zuséatzlich ab 01.05.2004:

Klagenfurt-Hamburg
Klagenfurt-Berlin

Klagenfurt-KéIin/Bonn
Klagenfurt-Hannover
Klagenfurt-Hamburg
Klagenfurt-Berlin

Leistungen der
Fluggesellschaft

Werbliche Begleitung des
Flugangebots in lokalen,
regicnalen und nationalen
Medien, im Internet und
durch Plakatwerbung im
offentlichen Raum

Bedienung der Strecken mit einem vorgegebenen
erwarteten Fluggastautkommen:

o Sommer 2008: mind. 50.000 Fluggaste
o  Winter 2008/2009: mind. 40.000 Fluggaste

Erbringung von Marketingdienstleistungen

Leistungen der KFBG

Einmalige Zahlung flr

Jahrliche Zahlung fiir Marketingdienstleistungen

Initii
BIELgSKaStEn e Einmaliger Betrag fiir Flugzeugbranding

e Monatliche Zahlungen flr
Marketingleistungen

Die Europdische Kommission leitete am 22. Februar 2012, nach Beschwerden von anderen Fluggesellschaften, ein
Prifverfahren ein. Mit Beschluss vom 11. November 2016 (SA.24221, abrufbar - hier) stufte die Europaische Kommission
die Vereinbarungen von 2003 und von 2008 als Beihilfen ein, die nicht genehmigt werden kdnnen. Die Europdische
Kommission forderte die Republik Osterreich zur Riickforderung der Beihilfen in Héhe von insgesamt ca. 10,7 Mio. € zzgl.
Zinsen auf.

Rechtliche Wiirdigung des EuG

TUIfly greift die Entscheidung der Europadischen Kommission unter verschiedenen Gesichtspunkten an, wobei die Wahl
des PriifungsmaRstabs fiir den Market Economy Operator Test (MEOT) und dessen Anwendung fir die
Bestimmung des beihilferechtlich relevanten Vorteils im Vordergrund stehen.

Der Beihilfebegriff des Art. 107 Abs. 1 AEUV setzt voraus, dass ein Unternehmen einen Vorteil erhdlt, d.h. eine
wirtschaftliche Verginstigung, die ein Unternehmen unter normalen Marktbedingungen, d.h. ohne Eingreifen des
Staates, nicht erhalten kdnnte. Um zu ermitteln, ob ein Geschéft einer 6ffentlichen Stelle eine staatliche Beihilfe
darstellt, wird daher geprift, ob ein unter normalen Marktbedingungen handelnder privater Kapitalgeber von
vergleichbarer GréRe in ahnlicher Lage zu der fraglichen Investition hatte bewegt werden kénnen (sog. MEOT). Ob eine
Transaktion den Marktbedingungen entspricht, muss im Wege einer umfassenden Bewertung der Wirkung der
Transaktion auf das betreffende Unternehmen festgestellt werden.

Die Kommission hatte in diesem Fall die Prifung anhand einer Ex-ante-Analyse der inkrementellen Rentabilitat
vorgenommen. Die Klagerin machte im Gerichtsverfahren insbesondere geltend, dass die Kommission bei der
Beurteilung der Rentabilitat der beiden Vereinbarungen im Zusammenhang mit den durch die
Marketingvereinbarungen gewahrten Vorteile Umstande jenseits der jeweiligen Laufzeit der vereinbarten Strecken
hatte bertcksichtigen mussen, die die Bekanntheit und die Nutzung des Flughafens gesteigert hatten (Urteil, Rn. 90).

Der EuG bestatigt den Ansatz der Kommission, keine Umstdnde auBerhalb der Vertragslaufzeit zu beriicksichtigen.
Der EuG hebt insoweit insbesondere hervor, dass sich ein privater Kapitalgeber bewusst ist, dass Billigfluglinien bei der
Einrichtung bzw. Einstellung von Verbindungen typischerweise stark auf Marktbedingungen reagieren und daher eine
Uber die Vertragslaufzeit hinausgehende Rentabilitdtsaussicht nicht erwartet werden kann (Urteil, Rn. 92 ff)).


https://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/243805/243805_1972381_1308_2.pdf

TUIfly konnte auch mit der Ruge nicht Uberzeugen, dass die Kommission widersprichliche Feststellungen zur
langfristigen Rentabilitatsstrategie des Flughafens getroffen habe. Das EuG bestatigt den Ansatz der Kommission, die
Analyse der durchschnittlichen nicht-luftverkehrsbezogenen Einnahmen aus der Zeit unmittelbar vor dem
Inkrafttreten der Vereinbarung zugrunde zu legen (Urteil, Rn. 115) und die Betriebsbeihilfen zugunsten des
Flughafens nicht als inkrementelle Einnahmen anzusetzen (Urteil, Rn. 142 ff.).

Ob die Marketingdienstleistungen zum ,Marktpreis” erbracht wurden, ist nach dem EuG nicht relevant. Denn bei der
Rentabilitatsanalyse wird gerade keine vergleichende Betrachtung vorgenommen (Urteil, Rn. 168 ff.).

Ryanair scheitert mit Klage gegen Millionen-Riickzahlung aus Marketingvereinbarungen am Flughafen
Klagenfurt

Der EuG hat ebenfalls am 29. September 2021 in der Rechtssache T-448/18, Ryanair u.a. / Kommission eine Klage von
Ryanair DAC und ihren Tochtergesellschaften Airport Marketing Services Ltd. und FR Financing (Malta) Ltd gegen den
oben genannten Beschluss der Kommission (SA.24221) abgewiesen. Die Kldgerinnen haben am 09. Dezember 2021
Rechtsmittel zum EuGH eingelegt.

Sachverhalt und Beschluss der Europdischen Kommission

Gegenstand des Verfahrens sind Vereinbarungen des Flughafens mit den Gesellschaften von Ryanair: Ryanair
verpflichtete sich, vom 27. Juni 2002 bis zum 26. Juni 2007 (Verlangerungsoption fur weitere finf Jahre) mindestens
tdglich eine Verbindung zwischen Klagenfurt (KLU) und dem Flughafen London Stansted zu einem festen Entgelt pro
Umdrehung anzubieten. Darlber hinaus sollte Ryanair einen festen Betrag pro abfliegenden Passagier als
Passagierdienstleistungsentgelt flr den Flughafen sowie einen festen Betrag pro abfliegenden Passagier als
Sicherheitsentgelt erheben und diese Entgelte an den Flughafen abflhren. In der Vereinbarung von 2002 wurden die
verschiedenen Dienstleistungen, die der Flughafen fir Ryanair erbringen sollte, im Einzelnen aufgefihrt und bestimmte,
andere Zahlungen an den Flughafen vorgesehen, wie eine feste prozentuale Provision auf alle beim Flughafen
verkauften Flugscheine.

Erganzend wurden Marketingvereinbarungen mit den Tochtergesellschaften von Ryanair geschlossen:

Vertragspartner Leading Verge.com AMS
(Rechtsvorgangerin von FR
Financing (Malta))
Vereinbarte Laufzeit 22.01.2002-26.06.2007 (Option 22.01.2002-22.01.2007 (Option auf
auf Verlangerung um weitere 5 Verlangerung um weitere 5 Jahre)
Jahre)
Relevante Strecken Mindestens taglich Klagenfurt- Mindestens taglich Klagenfurt-London
London Stansted Stansted
Marketingleistung der Erstellung eines Werbeplans, Einrichtung und Betriebs von zwei Links
Fluggesellschaft Einrichtung von Weblinks zur der Website von Ryanair zu von der DMG
Website des Flughafens und ausgewahlten Websites, die auf die
andere Werbemalinahmen Attraktionen des Landes Karnten
hinweisen und andere
Werbemalnahmen
Marketingleistung der KFBG | Feste jahrliche Vergitung Feste jahrliche Vergitung, Vereinbarung
eines weiteren Entgelts fur zusatzliche
und verstarkte Marketingmalinahmen

Die drei Vereinbarungen wurden vorzeitig am 29. Oktober 2005 aufgeldst, als Ryanair seine Passagierflugdienste
zwischen Klagenfurt und London Stansted einstellte. 2006 wurden jedoch neue Marketingvereinbarungen geschlossen:

Am 23. August 2006 vereinbarten der Flughafen und Ryanair, dass Ryanair zwischen dem 19. Dezember 2006 bis zum 21.



April 2007 dreimal wdchentlich einen Flugdienst auf der Strecke London Stansted-KLU-London Stansted einrichtet und
betreibt, der wahrend der Vertragslaufzeit mindestens 8.000 abfliegende Fluggadste generieren sollte. Ryanair war
verpflichtet, die offiziellen Flughafengebihren an den Flughafen zu zahlen. Aufgrund der Anreizregelung erhielt Ryanair
fdr den neuen Linienflugdienst einen Anreiz in Hohe von 7,62 € pro abfliegenden Passagier.

Am 21. Dezember 2006 vereinbarten der Flughafen und AMS ferner, dass AMS jedes Jahr ein Paket von
Marketingleistungen nach den geltenden AMS-Tarifen zu erbringen hat. Diese Marketingleistungen umfassten einen
Link von der Website www.ryanair.com zu einer von der DMG benannten Website, von der DMG benannte Inhalte auf
der Seite der Destination Klagenfurt/Karnten sowie E-Mail-Angebote, die fiir die Region Klagenfurt/Karnten werben
und an die Abonnenten der Website versandt werden. Die von der DMG benannten Websites durften keine Fllge,
Autovermietungen, Unterklinfte oder andere Dienstleistungen anbieten, die in Zukunft auf der Website
www.ryanair.com angeboten werden kdnnten, sie durften jedoch touristische Attraktionen und
Geschaftsmaoglichkeiten in Klagenfurt und Karnten vorstellen.

Beide Vereinbarungen von 2006 wurden am 28. Februar 2007 bis zum 22. April 2012 verlangert.

Die Europaische Kommission leitete am 11. Oktober 2007, nach Beschwerden von anderen Fluggesellschaften, ein
Prifverfahren ein. Mit Beschluss vom 11. November 2016 (SA.24221) stellte die Europdische Kommission fest, dass die
Vereinbarungen von 2002 und von 2006 Beihilfeelemente enthielten und die Beihilfen nicht genehmigungsfahig sind.
Die Européische Kommission forderte Osterreich zur Riickforderung der Beihilfen in Héhe von insgesamt ca. 1,9 Mio. €
zzgl. Zinsen auf.

Rechtliche Wiirdigung des EuG

Wie TUIfly greift auch Ryanair die Heranziehung und die Anwendung der Ex-ante-Rentabilitdtsanalyse durch die
Europdische Kommission an. Die hierzu ausgetauschten rechtlichen Argumente und die Feststellungen des EuG in
diesem Verfahren sind weitestgehend gleichlautend mit den Feststellungen im Verfahren T-447/18.

Bericht aus Briissel
1. Neuauflage der Luftverkehrsleitlinien zuriickgestellt

Die Kommission hat die Uberarbeitung der Leitlinien fiir Luftverkehrsbeihilfen zuriickgestellt. Es ist jedoch bereits zu
erwarten, dass wegen der COVID-Pandemie die Betriebsbeihilfen fur Flughdfen nicht vollstandig gestrichen werden.

Die sog. Luftverkehrsleitlinien (Leitlinien fir staatliche Beihilfen fur Flughafen und Luftverkehrsgesellschaften, EU-
Amtsblatt C 99 vom 04. April 2014, S. 3-34) legen die Grundsatze und Kompatibilitatsbedingungen fir staatliche
Beihilfen zugunsten von Flughafen und Luftverkehrsgesellschaften fest. Die Beihilfen sollen gute Verbindungen
zwischen Regionen und die Mobilitat der EU-Birgerinnen und -Burger sicherstellen. Zugleich soll die
Wettbewerbsverfdlschung im EU-Binnenmarkt minimiert werden.

Bereits am 07. Januar 2019 kindigte die Kommission auch die Evaluation zahlreicher Vorschriften im EU-Beihilferecht an.
Dazu gehdrten auch die Luftverkehrsleitlinien. Die Ergebnisse des Evaluationsverfahrens der Europdischen Kommission
haben wir - hier fur Sie zusammengefasst.

Die Uberarbeitung der Luftverkehrsleitlinien ist wegen der Bedeutung der COVID-19-Pandemie fiir diesen Sektor
zunachst ausgesetzt. Solange die Entwicklungen fir diesen Sektor nicht besser absehbar sind, erscheint es sinnvoll, hier
erst einmal abzuwarten.

Ein Punkt scheint jedoch bereits klar: Eigentlich sollten ab dem 04. April 2024 Flughafen keine Betriebsbeihilfen mehr
erhalten und ihren Betrieb aus eigenen Mitteln finanzieren. Angesichts der finanziellen Lasten aus der COVID-19-
Pandemie ist es jedoch realitatsfern, an diesem Ziel festzuhalten. Dazu, wie lange der Ubergangszeitraum verldngert
werden konnte, halt sich die Europaische Kommission jedoch noch bedeckt. Eine Festlegung wird voraussichtlich
mafgeblich davon abhdangen, wann der Luftverkehrssektor zu einem Zustand ,Post-Covid” zurlickkehren wird, was


https://www.kapellmann.de/de/nachrichten/flughaefen-aktuell-122020-eu-rechtliche-entwicklungen-fuer-den-flughafensektor

gegenwartig noch unklar erscheint.
2. ReFuelEU Aviation Initiative wird im Europdischen Parlament verhandelt

Die Kommission schldgt vor, die Einflihrung nachhaltiger Kraftstoffe im Luftverkehr zu férdern und das EU-
Emissionshandelssystem auf diese Bereiche auszudehnen. Dies wirde dazu fihren, dass sich umweltschadliche
Kraftstoffe flr die Anbieter verteuern.

Mit dem ,Fit for 55“-Paket hat die Europdische Kommission am 14. Juli 2021 ihre Ziele und Regulierungsvorschlage fir die
Umsetzung des EU-Klimaziels flir 2030 vorgestellt. Das Paket deckt zahlreiche Sektoren und Lebensbereiche ab. Erfasst
wird auch der Luftverkehrssektor. Die Initiative ,ReFuelEU Aviation” soll nachhaltige Flugkraftstoffe fordern.
Kraftstoffanbieter sollen verpflichtet werden, den bestehenden Turbinen-Kraftstoff zunehmend nachhaltige Kraftstoffe
beizumischen. Ferner sollen Anreize fur die Verbreitung synthetischer Kraftstoffe (E-Fuels) gesetzt werden.

Die Europaische Kommission hat am 14. Juli 2021 einen Vorschlag fir eine Verordnung vorgelegt (Vorschlag fur eine
Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates zur Gewadhrleistung gleicher Wettbewerbsbedingungen fir
einen nachhaltige Luftverkehr, : COM/2021/561 final). Dieser sieht etwa vor, dass an EU-Flughadfen schrittweise
steigende Anteile nachhaltiger Flugkraftstoffe eingefiihrt werden kénnen, ohne dass sich dies nachteilig auf die
Wettbewerbsfahigkeit des EU-Luftfahrtbinnenmarkts auswirkt. Flughdfen, die unter die Verordnung fallen, sollen
sicherstellen, dass alle erforderlichen Infrastrukturen fiir die Lieferung, Lagerung und Vertankung nachhaltiger
Flugkraftstoffe vorhanden sind, damit der Markthochlauf dieser Flugkraftstoffe nicht behindert wird (Art. 6
Abs. 1 des Entwurfs). Dies kdnnte Flughafen betreffen, welche in einem Jahr mehr als eine Millionen Fluggdste oder
Uber 100.000 Tonnen Fracht beférdern, und sich nicht in einer duRerten Randlage der EU befinden.

Der Reformvorschlag liegt zurzeit dem Europaischen Parlament (Ausschuss fir Verkehr und Tourismus - TRAN) und dem
Rat der Europdischen Union vor. Der Gesetzgebungsvorschlag der Europadischen Kommission ist damit noch lange nicht
beschlossene Sache. Vielmehr bestehen fiir Interessentrager weiterhin Maglichkeiten, ihre Wiinsche und Bedenken
gegenulber dem Europadischen Parlament und dem Rat bzw. den Mitgliedstaaten vorzubringen. Wie lange das
Gesetzgebungsverfahren dauern wird, ist zum jetzigen Zeitpunkt nicht abschatzbar.

3. Verbot von Kurzstreckenfliigen in Frankreich auf dem Priifstand

Die Diskussion um die Verringerung von Kurzstreckenfligen reiBen nicht ab. Wahrend einige Mitgliedstaaten (z.B.
Deutschland) das Ziel mit der Férderung des Bahnverkehrs erreichen wollen, wdhlen andere Mitgliedstaaten (z.B.
Osterreich, Frankreich) regulatorische Ansétze, die bis zum Verbot von Kurzstreckenfliigen reichen.

In Frankreich hat der Gesetzgeber im Juli 2021 ein Gesetz beschlossen, welches Inlandsfliige zwischen Stadten
verbietet, bei denen eine Zugfahrt weniger als zweieinhalb Stunden dauern wirde. Die Neuregelung des Artikels L.6412-
3 Codes des transports (Verkehrsgesetzbuch) ist Teil des Gesetzes zur Bekampfung des Klimawandels und zur
Starkung der Widerstandsfdahigkeit gegen seine Auswirkungen (Loi n° 2021-1104 du 22 ao(t portant lutte contre le
déreglement climatique et reforcement de la résilience face a ses effets (Journal officiel de la République francaise du
24 300t 2021, TREX2100379L, abrufbar - hier)). Nicht mehr méglich waren damit Flugverbindungen auf den Strecken
Paris-Nantes, Paris-Bordeaux und Paris-Lyon.

Das Verbot soll am 27. Marz 2022 in Kraft treten. Frankreich hat das Gesetz am 17. November 2021 der Europdischen
Kommission gemeldet. Die Meldepflicht besteht aufgrund Art. 20 Abs. 2 Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 Uber
gemeinsame Vorschriften fir die Durchflihrung von Luftverkehrsdiensten in der EU. Daraufhin gab die Europdische
Kommission am 17. Dezember 2021 bekannt, das franzosische Gesetz zu prfen.

In Rede steht wohl insbesondere, ob die franzdsische Regelung mit Art. 20 Abs. 1 Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 im
Einklang steht. Danach kann ein Mitgliedstaat die Ausliibung von Verkehrsrechten einschranken oder verweigern, wenn
andere Verkehrstrager Verkehrsdienste in angemessenem Umfang zur Verfiigung stellen. Die MaRBnahme darf keine
Diskriminierung beinhalten, den Wettbewerb zwischen Luftfahrtunternehmen nicht verzerren, nicht einschrankender
sein, als es zur Lésung der Probleme erforderlich ist, und muss eine begrenzte Geltungsdauer haben, die drei Jahre nicht


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=CELEX%3A52021PC0561
https://www.legifrance.gouv.fr/download/pdf?id=x7Gc7Ys-Z3hzgxO5KgI0zSu1fmt64dDetDQxhvJZNMc=

Uiberschreitet und nach deren Ablauf eine Uberpriifung der MaRnahme erfolgt.

Frankreich steht mit diesem regulatorischen Ansatz nicht alleine da: Osterreich hat zum 01. September 2020 eine
zusdtzliche Steuer auf Flugtickets fur Flige von weniger als 350 km eingefuhrt und ein Verbot von Inlandsfligen, die in
weniger als drei Stunden mit dem Zug zurlickgelegt werden kénnen. Ein in 2019 beschlossenes Gesetz in den
Niederlanden zum Verbot einer Flugverbindung zwischen Schiphol Amsterdam und Zaventem Brissel (ca. 200 km)
wurde hingegen wegen Bedenken Uber die Vereinbarkeit mit den EU-Grundfreiheiten nicht umgesetzt.

Auch im Koalitionsvertrag der neuen Bundesregierung deutet sich das Verbot von Kurzstreckenfligen an:

Wir wollen die deutsche Luftverkehrswirtschaft und -industrie als Schlisselbranchen nachhaltig und leistungsfahig
weiterentwickeln, in einem umfassenden Beteiligungsprozess ein Luftverkehrskonzept 2030+ zur Zukunft der Flughafen
in Deutschland erstellen, die Schienenanbindung von Drehkreuzen férdern und durch bessere Bahnverbindungen die
Anzahl von Kurzstreckenfligen verringern.”

(Koalitionsvertrag zwischen SPD, Biindnis 90/DIE GRUNEN und FPD, S. 53)

Jedoch wird hier wohl der Weg Uber eine Férderung des Bahnverkehrs gewahlt, statt einer Beschrankung des
Luftverkehrs. Es bleibt abzuwarten, ob/wie sich die Europaische Kommission in diesem Kontext positioniert.

4., Flugtaxi-Landeplatze: Mdglichkeiten beihilferechtskonformer Forderung

Nach der Erforschung der technischen Machbarkeit von Lufttaxis wird es darum gehen, erfolgreiche Geschaftsmodelle
far den Einsatz zu entwickeln. Es ist zu erwarten, dass daflr jedenfalls in der Anfangsphase staatliche Férderungen
erforderlich sind, auch fUr die Errichtung der Landeplatze. Damit stellt sich die Frage der beihilferechtskonformen
Gestaltung.

FUr Flugtaxis oder eVTOL (Electric Vertical Take-Off and Landing Aircraft) werden spezielle Landepldtze erforderlich
sein. Auch wenn eine Ausnahme vom Flugplatzzwang (§ 25 Abs. 1 LuftVG) in Betracht kommt, bedarf es einer
geeigneten Infrastruktur. Eine Einrichtung von Landepldtzen an bereits etablierten Flughafen erscheint dabei sinnvoll,
insbesondere wenn die Flugtaxis als ,Zubringer” fir den herkémmlichen Luftverkehr genutzt werden sollen.

Da die Errichtung und der Betrieb derartiger Landeplatze in der Regel wirtschaftlichen Charakter haben, bedirfte eine
staatliche Férderung grundsatzlich einer beihilferechtlichen Genehmigung durch die Europdische Kommission. Einer
Genehmigung bedarf es dagegen nicht, wenn die Férderung die Voraussetzungen der Allgemeinen
Gruppenfreistellungsverordnung (AGVO) erflllt. Hier ist an die Freistellungstatbestande fur lokale Infrastrukturen

(Art. 56 AGVO) und fur Regionalflughafen (Art. 56a AGVO) zu denken. Die Vorschriften schlieBen sich gegenseitig aus
(d.h. es kann nur die oder die andere angewendet werden), wobei es auf die Einordnung von Landepladtzen fur Flugtaxis
oder eVTOL als Flughafeninfrastruktur”im Sinne der AGVO ankommt. Die Entscheidung dieser Frage hat Folgen fur die
einschlagigen Forderkriterien.

Es wére wiinschenswert, wenn bei der aktuellen Uberarbeitung der AGVO eine Klarstellung aufgenommen wiirde, dass
sie auch fUr Flugtaxi-Landeplatze gilt. Dafir kénnten sich die deutsche Regierung, interessierte Unternehmen oder
Verbdnde einsetzen. Die Moglichkeit einer Freistellung Uber die AGVO wirde die Durchflihrung kinftiger
Forderprogramme erleichtern, da ein zeitaufwendiges Genehmigungsverfahren bei der Europdischen Kommission
entfallen wirde. Damit ware jedenfalls eine regulatorische Hurde flr die Zukunft der Flugtaxis wegfallen.

Je nach Einsatzmaoglichkeit kommt auch eine Gestaltung und Genehmigung als Dienstleistung von allgemeinem
wirtschaftlichem Interesse (DAWI) in Betracht. Dies ist insbesondere beim Einsatz im medizinischen Bereich oder fir die
Postzustellung denkbar. Zudem wdre die Gestaltung als DAWI eine Option, sofern Flugtaxis tatsachlich fur den
Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) genutzt werden sollten.

5. Whistleblowing-Richtlinie: Deutschland lasst Umsetzungsfrist verstreichen, Richtlinie nunmehr unmittelbar
anwendbar



Deutschland hat bislang noch nicht die Whistleblowing-Richtlinie umgesetzt. Seit dem 18. Dezember 2021 gilt sie daher
in Deutschland unmittelbar — auch fur die meisten Akteure im Luftverkehrssektor. Viele Anwendungsfragen sind aber
weiterhin ungeklart.

Mit der Whistleblowing-Richtlinie (Richtlinie (EU) 2019/1937 zum Schutz von Personen, die VerstoRe gegen das EU-Recht
melden) sind erstmals EU-weite Mindeststandards zum individuellen Schutz von Whistleblowern und zum
institutionellen Umgang mit den von ihnen weitergegebenen Insider-Informationen eingefihrt worden. In der Sache
regeln die Vorgaben unter anderem Whistleblowing innerhalb von Organisationen (,interne Meldungen®), die
Weitergabe von Informationen an staatliche Stellen (,externe Meldungen”) und die Aufdeckung von RechtsverstdoRen
gegeniiber der Offentlichkeit (,Offenlegungen”).

Die Richtlinie ist am 16. Dezember 2019 in Kraft getreten und musste bis zum 17. Dezember 2021 von den EU-Ldndern in
nationales Recht umgesetzt werden. Deutschland hat das Umsetzungsziel verfehlt. Daher hat die Richtlinie seit dem 18.
Dezember 2021 nach dem EU-Recht Direktwirkung. Dies bedeutet, dass entweder neu geschaffene Vorgaben in der
Richtlinie direkt wirken, oder aber dass bestehendes deutsches Whistleblowing-Recht ,unionsrechtskonform” ausgelegt
werden muss.

Dies fuhrt zu vielfaltigen Anwendungsfragen, flr die es bisweilen keine eindeutigen Antworten gibt. Schon jetzt
kdnnen aber folgende Grundprinzipien festgehalten werden:

Unternehmen dirfen keine Repressalien gegen gutglaubige Melder ergreifen, unabhangig davon, ob diese
unternehmensinterne oder externe Meldewege wahlen, z.B. zu Behérden (Grundsatz der Wabhlfreiheit), oder unter
bestimmten Voraussetzungen sogar an die Offentlichkeit gehen.

Der Hinweisgeberschutz bezieht sich derzeit auf das Melden von Missstanden mit Bezug auf EU-Recht, etwa
offentliches Auftragswesen, EU-Beihilferecht, bestimmte Formen des Steuerbetrugs, KartellverstoRe,
Geldwadsche und den Umweltschutz. Es wird diskutiert, in dem noch zu erlassenden deutschen Umsetzungsgesetz
den Schutz auf VerstdRe gegen deutsches Recht auszuweiten. Dies wiirde die praktische Relevanz der neuen
Vorschriften erheblich erweitern.

Geschutzt werden nicht nur aktuelle Mitarbeiter, die Missstande melden, sondern auch ehemalige Mitarbeiter,
Bewerber und Unterstitzer des Hinweisgebers.

Hinweisgeber sollen die Moglichkeit erhalten, Meldungen im Unternehmen entweder schriftlich oder mindlich
abzugeben. Auf Verlangen des Hinweisgebers soll auch ein personliches Treffen erméglicht werden. Bei allen
Meldewegen muss die Vertraulichkeit des Whistleblowers geschitzt sein.

Innerhalb des Unternehmens soll die ,am besten geeignete” Person zum Erhalt und Nachverfolgen der Meldungen
bestimmt werden. Laut europdischem Gesetzgeber konnen das z.B. der Compliance Officer oder der Personalleiter
sein. Unternehmen kénnen die Bearbeitung von Hinweisen auch auslagern, beispielsweise an einen externen
Ombudsmann. Tochtergesellschaften bendtigen u.U. eigene Meldesysteme.

Unternehmen missen Informationen tber den unternehmensinternen Meldeprozess und Uber alternative
Meldewege an die zustandigen Behdérden bereitstellen. Diese Informationen mussen leicht verstandlich und
zugdnglich sein, nicht nur fir Mitarbeiter, sondern auch fur Zulieferer, Dienstleister und Geschaftspartner.

Die Richtlinie enthalt zudem Vorgaben fur das Verfahren nach Eingang einer Meldung, die Dokumentation und den
Datenschutz.

Aus Flughafensicht ist die Wahlfreiheit des Hinweisgebers bei der Nutzung unternehmensinterner Meldewege,
externer Meldewege (z.B. zu Behdrden) und u.U. sogar der Offentlichkeit von groBer Bedeutung. Findet ein
Whistleblower keinen ihm zusagenden internen Meldeweg vor, liegt es nahe, dass er sich an Externe wendet.
Unabhéngig von der Pflicht zur Einrichtung eines internen Meldewegs gibt dies den Flughafen ein Interesse, ein
niederschwelliges System anzubieten und bekannt zu machen. So kénnen sie die Chance erhéhen, auf eingehende
Meldungen intern reagieren zu kdnnen.



In einer Stellungnahme der Bundesregierung vom 21. Juli 2021 hieR es noch, dass die Bundesregierung aufgrund der
umfangreichen Vorarbeiten davon ausgehe, dass die Richtlinienumsetzung in der nachsten Legislaturperiode
unverziglich angegangen und zlgig abgeschlossen werden kann. Es bleibt abzuwarten, ob die neue Bundesregierung
diese Erwartungen erflllen kénnen wird.

Sprechen Sie gerne die Mitglieder unseres > Kompetenzteams Flughifen bei Fragen an.


https://www.kapellmann.de/de/kompetenzen/flughaefen

