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I 

(Beslutninger og resolutioner, henstillinger og udtalelser) 

UDTALELSER 

DEN EUROPÆISKE TILSYNSFØRENDE FOR 
DATABESKYTTELSE 

Udtalelse fra Den Europæiske Tilsynsførende for Databeskyttelse om forslag til Europa-Parlamentets 
og Rådets forordning om tekniske krav til kreditoverførsler og direkte debiteringer i euro og om 

ændring af forordning (EF) nr. 924/2009 

(2011/C 284/01) 

DEN EUROPÆISKE TILSYNSFØRENDE FOR DATABESKYTTELSE 
HAR — 

under henvisning til traktaten om Den Europæiske Unions 
funktionsmåde, særlig artikel 16, 

under henvisning til Den Europæiske Unions charter om grund
læggende rettigheder, særlig artikel 7 og 8, 

under henvisning til Europa-Parlamentets og Rådets direktiv 
95/46/EF af 24. oktober 1995 om beskyttelse af fysiske 
personer i forbindelse med behandling af personoplysninger 
og om fri udveksling af sådanne oplysninger ( 1 ), 

under henvisning til anmodningen om en udtalelse i overens
stemmelse med artikel 28, stk. 2, i Europa-Parlamentets og 
Rådets forordning (EF) nr. 45/2001 af 18. december 2000 
om beskyttelse af fysiske personer i forbindelse med behandling 
af personoplysninger i fællesskabsinstitutionerne og -organerne 
og om fri udveksling af sådanne oplysninger ( 2 ) — 

VEDTAGET FØLGENDE UDTALELSE: 

1. INDLEDNING 

1. Den 16. december 2010 vedtog Kommissionen et forslag 
til Europa-Parlamentets og Rådets forordning om tekniske 
krav til kreditoverførsler og direkte debiteringer i euro og 
om ændring af forordning (EF) nr. 924/2009 (i det 
følgende benævnt »forslaget«). 

1.1. Høring af EDPS 

2. Kommissionen fremsendte forslaget til EDPS den 3. januar 
2011. EDPS opfatter denne henvendelse som en anmod
ning om at rådgive Fællesskabets institutioner og organer i 
henhold til artikel 28, stk. 2, i forordning (EF) nr. 45/2001 
af 18. december 2000 om beskyttelse af fysiske personer i 
forbindelse med behandling af personoplysninger i fælles
skabsinstitutionerne og -organerne og om fri udveksling af 
sådanne oplysninger (i det følgende benævnt »forordning 
(EF) nr. 45/2001«). Tidligere ( 3 ), inden forslaget blev 
vedtaget, gav Kommissionen EDPS mulighed for at frem
sætte uformelle bemærkninger. EDPS glæder sig over åben
heden i processen, som har bidraget til at forbedre teksten, 
hvad angår databeskyttelsen, i en tidlig fase. Nogle af disse 
bemærkninger er blevet indarbejdet i forslaget. EDPS vil 
hilse en udtrykkelig henvisning til den igangværende 
høring i præamblen til forslaget velkommen. 

1.2. SEPA og den juridiske ramme 

3. Siden oprettelsen af Det Europæiske Økonomiske Fælles
skab er der sket en gradvis udvikling i retning af et mere 
integreret europæisk finansielt marked. På betalingsområdet 
var de tydeligste skridt indførelsen af euroen som fælles 
valuta i 1999, og at eurosedler og -mønter blev sat i 
omløb i 2002. 

4. Indtil videre håndteres og behandles ikke-kontante beta
linger i euro med begrænset værdi (op til 50 000 EUR) 
dog stadig vidt forskelligt rundt om i EU. Dette betyder, 
at gebyrerne på grænseoverskridende betalinger inden for 
EU i gennemsnit er højere end på indenlandske betalinger. 
I en europæisk forordning om grænseoverskridende beta
linger i euro (forordning (EF) nr. 2560/2001) fastslog man 
bl.a., at betalingsgebyrer for grænseoverskridende betalinger 
i euro inden for EU ikke længere måtte være højere end for 
tilsvarende indenlandske betalinger i euro. Som reaktion på
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denne forordning oprettede den europæiske banksektor 
European Payments Council (»EPC«) som et koordinations- 
og beslutningsorgan for betalingsspørgsmål og iværksatte 
projektet med det fælles eurobetalingsområde (»SEPA«). I 
2009 erstattede forordning (EF) nr. 924/2009 forordning 
(EF) nr. 2560/2001, og princippet om ensartede gebyrer på 
direkte debiteringer blev udvidet og indført for grænseover
skridende betalinger fra november 2009. 

5. Desuden har direktiv 2007/64/EF (»betalingstjenestedirek
tivet«) til formål at sikre en harmonisering af nationale 
love vedrørende betalinger i Den Europæiske Union. 
Målet er at indføre standardiserede betingelser og rettig
heder for betalingstjenester og gøre grænseoverskridende 
betalinger lige så nemme, effektive og sikre som »nationale« 
betalinger inden for en medlemsstat. Med betalingstjeneste
direktivet søger man ligeledes at øge konkurrencen ved at 
åbne betalingsmarkedet for nye markedsdeltagere. 

6. SEPA har til formål at indføre et indre marked for detail
betalinger i euro ved at afskaffe de tekniske, juridiske og 
markedsmæssige hindringer, der stammer fra perioden før 
indførelsen af den fælles valuta. Når SEPA er gennemført, 
vil der ikke være nogen forskel på nationale og grænse
overskridende eurobetalinger: De vil alle være inden
landske. SEPA dækker ikke bare euroområdet, men hele 
Den Europæiske Union (EU) samt Island, Liechtenstein, 
Monaco, Norge og Schweiz. Det betyder, at lande uden 
for euroområdet kan indføre SEPA's standarder og 
praksis til deres eurobetalinger. 

7. Forslaget gælder kreditoverførsler og direkte debiteringer. 
En kreditoverførsel er en betaling, som betaleren iværk
sætter ved at sende en instruktion til sin bank. Derefter 
flytter banken pengene til betalingsmodtagerens bank. 
Dette kan ske via flere forskellige formidlere. Ved direkte 
debiteringer giver betaleren på forhånd betalingsmod
tageren tilladelse til at hæve penge på sin bankkonto. Beta
leren giver dermed sin bank »mandat« til at overføre penge 
til betalingsmodtagerens konto. Direkte debiteringer 
anvendes ofte til gentagne betalinger til f.eks. forsynings
virksomheder, men kan også bruges til engangsbetalinger. I 
dette tilfælde giver betaleren tilladelse til en enkelt betaling. 

1.3. SEPA og EU's databeskyttelsesordning 

8. Indførelsen og videreudviklingen af SEPA indebærer flere 
databehandlingsoperationer: navne, kontonumre og afta
leindhold skal udveksles direkte mellem betalere og beta
lingsmodtagere og indirekte gennem deres respektive beta
lingstjenesteudbydere for at garantere, at overførslerne 
fungerer problemfrit. Med henblik herpå indeholder 
forslaget også en artikel om »Interoperabilitet«, hvori man 
slår til lyd for indførelse af standardregler for nationale og 

grænseoverskridende transaktioner og eksplicit erklærer, at 
der ikke må indføres tekniske hindringer for behandling af 
kreditoverførsler og direkte debiteringer. De forskellige 
erhvervsdrivende, der beskæftiger sig med de aktiviteter, 
som forslaget dækker, er omfattet af forskellige nationale 
lovgivninger til gennemførelse af direktiv 95/46/EF. 

9. EDPS understreger, at udveksling og behandling af person
oplysninger vedrørende betalere og betalingsmodtagere og 
med de forskellige udbydere af betalingstjenester skal ske i 
henhold til principperne om nødvendighed, proportiona
litet og formålsbegrænsning. Videresendelse af oplysninger 
gennem de forskellige formidlere skal ligeledes ske under 
overholdelse af fortrolighedsprincippet og princippet om 
behandlingssikkerhed, jf. artikel 16 og 17 i direktiv 
95/46/EF. 

10. Med forslaget pålægges de kompetente nationale myndig
heder også en ny rolle, idet de skal overvåge, at forord
ningen overholdes, og træffe alle de nødvendige foranstalt
ninger for at sikre denne overholdelse. Denne rolle er af 
grundlæggende betydning med henblik på at sikre en 
effektiv gennemførelse af SEPA, men kan også betyde, at 
myndighederne tildeles omfattende beføjelser til videre
behandling af personoplysninger. I samme forbindelse 
skal de kompetente nationale myndigheders adgang til 
personoplysninger ligeledes være i overensstemmelse med 
principperne om nødvendighed, proportionalitet og 
formålsbegrænsning. 

11. Selv om forslaget ikke bør indeholde alt for detaljerede 
bestemmelser om overholdelse af databeskyttelsesprincip
perne, som sikres gennem deres anvendelse på behand
lingsoperationerne i den nationale lovgivning til gennem
førelse af direktiv 95/46/EF, foreslår EDPS en række 
forbedringer af teksten med henblik på at præcisere den 
yderligere. 

2. SPECIFIKKE BEMÆRKNINGER 

2.1. Betragtning 26 

12. EDPS glæder siger over, at direktiv 95/46/EF nævnes i 
forslagets betragtning 26. Men for at afspejle det forhold, 
at den korrekte referenceramme er de forskellige nationale 
love til gennemførelse af et sådant direktiv, og for at under
strege, at alle transaktioner i forbindelse med behandling af 
personoplysninger skal gennemføres i henhold til gennem
førelsesbestemmelserne, kan begrundelsens tekst ændres 
som følger: »Enhver behandling af personoplysninger i 
henhold til denne forordning skal ske i overensstemmelse 
med de relevante nationale love til gennemførelse af 
direktiv 95/46/EF«.
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2.2. Artikel 6, 8, 9 og 10: de kompetente nationale 
myndigheders beføjelser 

13. I forslagets artikel 6 indføres et forbud mod indførelse af 
multilaterale interbankgebyrer ( 1 ) pr. direkte debitering og 
andre aftalte vederlag med samme formål eller virkning. 
Multilaterale interbankgebyrer kan desuden finde anven
delse på direkte debiteringer, som en betalingstjenesteud
byder ikke kan gennemføre behørigt (afviste eller returne
rede operationer, de såkaldte R-transaktioner), forudsat at 
en række betingelser er opfyldt. 

14. I forslagets artikel 8 indføres forpligtelser for en betaler, der 
anvender kreditoverførsler, og en betalingsmodtager, der 
anvender direkte debiteringer. En betaler må ikke nægte 
at foretage kreditoverførsler til betalingskonti hos betalings
tjenesteudbydere, som er etableret i en anden medlemsstat 
og med adgang ( 2 ) i overensstemmelse med artikel 3. En 
betalingsmodtager, som modtager midler på sin betalings
konto fra andre betalingskonti hos betalingstjenesteudby
dere etableret i den samme medlemsstat, må ikke nægte at 
modtage direkte debiteringer fra betalingskonti hos beta
lingstjenesteudbydere, som er etableret i en anden 
medlemsstat. 

15. I forslagets artikel 9 kræves det, at medlemsstaterne skal 
udpege de kompetente myndigheder, der bærer ansvaret 
for at sikre, at forordningen overholdes. Disse myndigheder 
skal have de nødvendige beføjelser til at kunne varetage 
deres opgaver og skal overvåge overholdelsen og træffe alle 
nødvendige forholdsregler for at sikre overholdelsen. 
Desuden anføres det i artikel 9, stk. 3, at hvis der findes 
mere end én kompetent myndighed for de emner, som 
omfattes af denne forordning, på medlemsstaternes 
område, sikrer medlemsstaterne, at disse myndigheder 
indgår i et tæt samarbejde, således at de kan varetage 
deres respektive opgaver effektivt. I artikel 10 pålægges 
medlemsstaterne pligt til at fastsætte bestemmelser om 
sanktioner for overtrædelse af forordningen og til at sikre 
gennemførelsen af disse bestemmelser. Disse sanktioner 
skal være effektive, stå i et rimeligt forhold til overtrædel
sernes grovhed og have afskrækkende virkning. 

16. På grundlag af disse artikler får de nationale myndigheder 
beføjelser til at overvåge eventuelle overtrædelser af alle 
forpligtelser i forslaget og til at indføre sanktioner, 
herunder sanktionerne vedrørende forpligtelserne i 
artikel 6 og 8. Disse beføjelser har stor potentiel indvirk
ning på beskyttelsen af privatpersoners personoplysninger: 
Myndighederne kan have generel adgang til oplysninger 

om alle overførsler (både via kreditoverførsler og via 
direkte debitering) af penge mellem private for at kontrol
lere, om der ulovligt opkræves multilaterale interbank
gebyrer, eller om overførslerne nægtes i strid med bestem
melserne i artikel 6 og 8. Disse beføjelser omfatter behand
ling af personoplysninger (navne på de involverede fysiske 
personer, deres bankkontonumre og størrelsen af de beløb, 
der skal modtages eller overføres). 

17. Selvom enhver sådan behandling af personoplysninger skal 
foregå i overensstemmelse med de nationale bestemmelser 
for gennemførelse af direktiv 95/46/EF, ønsker EDPS at 
understrege, at overvågningsforpligtelsen allerede bør 
vurderes i forslaget i lyset af proportionalitets- og nødven
dighedsprincippet, jf. artikel 6, stk. 1, litra c), i direktiv 
95/46/EF. Når man i denne forbindelse kigger på navnlig 
artikel 6 og 8, vil det efter EDPS' mening være mere 
hensigtsmæssigt at indføre et system, hvor de kompetente 
myndigheders behandling af personoplysninger udeluk
kende sker med udgangspunkt i enkeltsager. Dette vil 
betyde, at myndigheden hovedsagelig vil gribe ind og 
behandle en bestemt betalers og/eller betalingsmodtagers 
personoplysninger, når der foreligger en specifik årsag til 
det, f.eks. hvis en betaler eller betalingsmodtager indgiver 
en klage over en overtrædelse af artikel 6 eller 8, eller i 
forbindelse med en målrettet undersøgelse, som myndig
heden indleder af egen drift, eventuelt på grundlag af oplys
ninger fra tredjemand. 

18. Effektiviteten af overensstemmelseskontrollen vil blive 
sikret i form af en mekanisme, der giver klageren mulighed 
for at indgive sin klage eller en tredjemand mulighed for at 
indgive oplysninger og få en hurtig reaktion fra myndig
heden, eventuelt et pålæg til den anden part om at over
holde bestemmelserne i artikel 6 og 8. Forslagets artikel 11 
indeholder faktisk allerede regler om tilstrækkelige og 
effektive udenretslige klage- og erstatningsprocedurer til 
bilæggelse af tvister mellem brugere af betalingstjenester 
og deres udbydere af betalingstjenester (hvilket dækker 
situationen i artikel 6). For at tilskynde til overholdelse af 
bestemmelserne i artikel 8 uden at give de nationale 
myndigheder omfattende og generel adgang til person
oplysninger foreslår EDPS, at bestemmelsen i artikel 11 
ligeledes skal dække tvister mellem betalere og betalings
modtagere. 

19. EDPS bemærker ligeledes, at tilsynsaktiviteterne kan 
omfatte overførsel af personoplysninger mellem kompe
tente nationale myndigheder fra forskellige medlemsstater 
i forbindelse med det tætte samarbejde, der nævnes i 
artikel 9, stk. 3. I lyset af de omfattende beføjelser, som 
de nationale myndigheder tildeles med henblik på overvåg
ning af overholdelsen af forordningen (og selv, hvis oven
stående forslag til begrænsninger af artikel 6 og 8 gennem
føres), foreslår EDPS, at teksten skal indeholde en udtryk
kelig passus om, at enhver udveksling af personoplysninger 
mellem disse skal ske under overholdelse af relevante data
beskyttelsesprincipper. Sådanne udvekslinger må navnlig
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ikke gennemføres i store mængder, men kun i forbindelse 
med specifikke sager, hvor man på forhånd har en formod
ning om, at forordningen kan være overtrådt. Derfor kan 
følgende sætning tilføjes til artikel 9, stk. 3: »Udveksling af 
personoplysninger mellem kompetente myndigheder i 
forbindelse med et sådant tæt samarbejde må kun ske i 
enkeltsager, når der foreligger en rimelig formodning om, 
at forordningen er overtrådt, og under overholdelse af prin
cipperne om nødvendighed, proportionalitet and formåls
begrænsning«. 

2.3. Bilag 

20. Bilaget til forslaget indeholder de tekniske krav, der skal 
overholdes ved kreditoverførsler og direkte debiteringer, jf. 
forslagets artikel 5. Formålet med at indføre disse krav er at 
opnå harmoniserede identifikations- og kommunikations
formater for at sikre interoperabilitet ved kreditoverførsler 
og direkte debiteringsoperationer mellem medlemsstaterne. 

21. I denne forbindelse udfører formidlere (udbydere af beta
lingstjenester) behandling af personoplysninger i forskellige 
situationer ( 1 ): 

a) artikel 2, litra b): For kreditoverførsler skal betaleren 
sende følgende oplysninger til sin betalingstjenesteud
byder, som videresendes til betalingsmodtageren via 
betalingskæden: betalerens navn og/eller IBAN- 
nummeret på betalerens konto, kreditoverførslens 
beløbsstørrelse, betalingsmodtagerens navn og IBAN- 
nummer og eventuelle oplysninger vedrørende overfør
slen 

b) artikel 3, litra b): For direkte debiteringer er det oplys
ningerne vedrørende mandatet ( 2 ), der skal sendes fra 
betalingsmodtageren til dennes betalingstjenesteudbyder 
og derefter fra sidstnævnte til betalerens betalingstjene
steudbyder, sammen med de enkelte transaktioner 

c) artikel 3, litra g): For direkte debitering skal følgende 
oplysninger sendes fra betalingsmodtageren til dennes 
betalingstjenesteudbyder og videresendes til betaleren 
via betalingskæden: betalingsmodtagerens navn og 
IBAN-nummeret på betalingsmodtagerens konto, beta
lerens navn og IBAN-nummeret på vedkommendes 
betalingskonto. 

22. Selvom enhver behandling af personoplysninger skal foregå 
under overholdelse af den relevante nationale lovgivning til 
gennemførelse af direktiv 95/46/EF, nævner man kun i 
forslaget, at overførsler vedrørende ovenstående situation 
a) skal udføres »i overensstemmelse med de krav, der er 
fastlagt i den nationale lovgivning til gennemførelse af 
direktiv 95/46/EF«. For at undgå fejlfortolkninger foreslår 
EDPS, at sådanne henvisninger til direktivet også skal 
indsættes i forbindelse med artikel 3, litra b), og 3, litra 
g). Hvis teksten i betragtning 26 ændres som foreslået 
ovenfor, kan henvisningen til direktiv 95/46/EF imidlertid 
udelades fra artikel 2, litra b). 

3. KONKLUSION 

23. EDPS glæder sig over forslagets specifikke henvisning til 
direktiv 95/46/EF. Man foreslår dog nogle mindre 
ændringer af teksten for at præcisere, at databeskyttelses
principperne skal gælde for de behandlingsoperationer, 
som forslaget indeholder. Især bør: 

— betragtning 26 afspejle det forhold, at de nationale 
lovgivninger til gennemførelse af direktiv 95/46/EF er 
den korrekte referenceramme, og understrege, at enhver 
behandling af personoplysninger skal ske i henhold til 
disse gennemførelseslovgivninger 

— de nationale kompetente myndigheders overvågnings
beføjelser vedrørende forpligtelserne i artikel 6 og 8 
begrænses til anvendelse i enkeltsager, når der fore
ligger en rimelig mistanke om, at forordningen er over
trådt, mens erstatningsproceduren ved tvister i 
artikel 11 bør udvides til at dække tvister mellem 
betaler og betalingsmodtager for at tilskynde til over
holdelse af bestemmelserne i artikel 8 

— henvisninger til direktiv 95/46/EF i bilaget harmoni
seres for at undgå fejlfortolkninger. 

Udfærdiget i Bruxelles, den 23. juni 2011. 

Giovanni BUTTARELLI 
Europæisk assisterende tilsynsførende for 

databeskyttelse
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( 1 ) Udveksling af navn og IBAN-nummer sker direkte fra betalingsmod
tager til betaler ved kreditoverførsler og fra betaler til betalingsmod
tager ved direkte debiteringer. I begge tilfælde bunder databehand
lingens legitimitet i, at den person, oplysningerne vedrører, frivilligt 
udveksler sine egne oplysninger. 

( 2 ) Disse oplysninger kan være betalerens navn, adresse eller telefon
nummer og eventuelle andre oplysninger vedrørende den aftale, der 
ligger til grund for overførslen af midler.



IV 

(Oplysninger) 

OPLYSNINGER FRA DEN EUROPÆISKE UNIONS INSTITUTIONER, ORGANER, 
KONTORER OG AGENTURER 

EUROPA-KOMMISSIONEN 

Euroens vekselkurs ( 1 ) 

27. september 2011 

(2011/C 284/02) 

1 euro = 

Valuta Kurs 

USD amerikanske dollar 1,3579 

JPY japanske yen 103,83 

DKK danske kroner 7,4413 

GBP pund sterling 0,86980 

SEK svenske kroner 9,1774 

CHF schweiziske franc 1,2232 

ISK islandske kroner 

NOK norske kroner 7,7900 

BGN bulgarske lev 1,9558 

CZK tjekkiske koruna 24,478 

HUF ungarske forint 286,36 

LTL litauiske litas 3,4528 

LVL lettiske lats 0,7093 

PLN polske zloty 4,3720 

RON rumænske leu 4,3033 

TRY tyrkiske lira 2,5066 

Valuta Kurs 

AUD australske dollar 1,3690 

CAD canadiske dollar 1,3842 

HKD hongkongske dollar 10,5816 

NZD newzealandske dollar 1,7228 

SGD singaporeanske dollar 1,7408 

KRW sydkoreanske won 1 588,08 

ZAR sydafrikanske rand 10,6747 

CNY kinesiske renminbi yuan 8,6878 

HRK kroatiske kuna 7,4930 

IDR indonesiske rupiah 12 156,12 

MYR malaysiske ringgit 4,2781 

PHP filippinske pesos 58,869 

RUB russiske rubler 43,3299 

THB thailandske bath 41,891 

BRL brasilianske real 2,4513 

MXN mexicanske pesos 18,1259 

INR indiske rupee 66,6390
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( 1 ) Kilde: Referencekurs offentliggjort af Den Europæiske Centralbank.



V 

(Øvrige meddelelser) 

PROCEDURER VEDRØRENDE GENNEMFØRELSEN AF 
KONKURRENCEPOLITIKKEN 

EUROPA-KOMMISSIONEN 

STATSSTØTTE — TYSKLAND 

Statsstøtte SA.30743 (11/C) (ex N 138/10) — Finansiering af infrastrukturforanstaltninger i 
Leipzig/Halle-lufthavn (2) 

Opfordring til at fremsætte bemærkninger, jf. artikel 108, stk. 2, i TEUF 

(EØS-relevant tekst) 

(2011/C 284/03) 

Ved brev af 15. juni 2011, som gengives på det autentiske sprog efter dette resumé, har Kommissionen 
meddelt Tyskland, at den har besluttet at indlede proceduren efter artikel 108, stk. 2, i TEUF over for den 
ovennævnte foranstaltning. 

Alle interesserede kan senest en måned efter offentliggørelsen af dette resumé fremsætte deres bemærkninger 
til den foranstaltning, over for hvilken Kommissionen har indledt procedure. Alle bemærkninger sendes til: 

Europa-Kommissionen 
Generaldirektoratet for Konkurrence 
Registreringskontoret for Statsstøtte 
Kontor: J-70 3/225 
1049 Bruxelles/Brussel 
BELGIQUE/BELGIË 

Fax +32 22961242 

Alle bemærkninger vil blive videresendt til Tyskland. Interesserede parter, der fremsætter bemærkninger til 
sagen, kan skriftligt anmode om at få deres navne hemmeligholdt. Anmodningen skal være begrundet. 

SAGSFORLØB 

Ved brev af 12. april 2010 indgav de tyske myndigheder, med 
henblik på at opnå retlig sikkerhed, anmeldelse af kapitaltilfør
sler til Mitteldeutsche Flughafen AG (herefter MFAG) og Flug
hafen Leipzig/Halle GmbH (herefter FLH), som deres aktio
nærer ( 1 ) havde planer om at foretage til dækning af omkost
ningerne ved en række infrastrukturprojekter, der skal gennem
føres i Leipzig/Halle lufthavn. I breve af 10. juni 2010, 
26. november 2010 og 3. marts 2011 udbad Kommissionen 

sig yderligere oplysninger om den anmeldte foranstaltning. De 
tyske myndigheder fremsendte yderligere oplysninger den 
29. september 2010, 4. januar 2011 og 26. april 2011. 

BESKRIVELSE AF FORANSTALTNINGERNE 

De anmeldte infrastruktur- og infrastrukturrelaterede projekter 
drejer sig især om støjdæmpning, etablering af afisningsarealer, 
anlæg af rullebaner og broer, udvidelse af forpladser og 
hangarer, opførelse af en ny lufthavnsterminal og en hangar 
til små fly, planlægningsomkostninger til udvidelse af den 
sydlige og den nordlige start- og landingsbane, veterinær 
tjeneste, bygninger til sikkerhedsfunktioner og kontrolinfrastruk
turer. De samlede investeringsomkostninger anslås til 
255,6 mio. EUR. Anlægsarbejderne er allerede påbegyndt.
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( 1 ) FLH er et datterselskab af MFAG, der ejer 94 % af anparterne i FLH. 
De resterende anparter er i hænderne på Freistaat Sachsen, Landkreis 
Nordsachsen og Stadt Schkeuditz. MFAG's aktionærer er: Freistaat 
Sachsen med 76,64 %, Land Sachsen-Anhalt med 18,54 %, Stadt 
Dresden med 2,52 %, Stadt Halle med 0,2 % og Stadt Leipzig med 
2,1 %. Der er ingen private aktionærer.



Disse infrastruktur- og infrastrukturrelaterede projekter blev i 
første omgang (siden 2006 og indtil i dag) finansieret med 
lån fra aktionærerne, som først vil blive konverteret til egen
kapital, når Europa-Kommissionen har godkendt finansieringen 
af infrastrukturprojekterne. Basisrenten på lånene er den [< 12]- 
måneders Euribor-rente. Riskopræmien fastlægges på grundlag 
af et afrundet gennemsnit af tre bankers rentesatser (under 100 
basispoint). 

De anmeldte infrastrukturforanstaltninger og finansieringen af 
dem (aktionærlån og kapitaltilførsler) er mere omfattende, end 
hvad Kommissionen godkendte i beslutning 2008/948/EF af 
23. juli 2008 ( 1 ). 

VURDERING AF FORANSTALTNINGEN 

Aktionærlånenes karakter af statsstøtte 

De tyske myndigheder er af den opfattelse, at aktionærlånene 
ikke er forbundet med nogen statsstøtte, da de planlagte inve
steringer anses for at være investeringer i sikkerhedsforanstalt
ninger. De gør desuden gældende, at lånene blev ydet på 
markedsvilkår. 

På indeværende stadium nærer Kommissionen tvivl angående de 
planlagte projekters sikkerhedsrelaterede karakter og om, hvor
vidt aktionærlånene blev ydet på markedsvilkår. Kommissionen 
kan derfor ikke udelukke, at de kan være forbundet med stats
støtte. For det første har de tyske myndigheder ikke fremlagt 
dokumentation for FLH's rating. For det andet har de tyske 
myndigheder med hensyn til MFAG's rating kun fremlagt et 
referat af en telefonsamtale med en bank, hvoraf det fremgik, 
at MFAG har samme rating som delstaterne. Risikopræmien på 
under 100 basispoint ligger for det tredje under risikotillægget i 
meddelelsen om referencerentesatsen. Kommissionen nærer 
desuden tvivl om, hvorvidt det i denne sag er berettiget at 
anvende den [< 12]-måneders Euribor-rente, da den under 
normale markedsforhold er lavere end rentesatserne på lån 
med længere løbetid. 

Kapitalforhøjelsernes karakter af statsstøtte 

De tyske myndigheder mener, at finansiering af anlæg af infra
strukturer ikke er en økonomisk aktivitet. I sin dom i »Leipzig- 
Halle lufthavn«-sagen ( 2 ) bekræftede Retten, at drift af en luft
havn er en økonomisk aktivitet, og at anlæg af lufthavnsinfra
strukturer indgår som en uadskillelig del heraf. Eftersom de 
tyske myndigheder har oplyst, at kapitalforhøjelserne blev fore
taget uden nogen underliggende forretningsplan og udsigter til 
rentabilitet på længere sigt, er det Kommissionens foreløbige 
vurdering, at der er statsstøtte involveret. 

Statsstøttens forenelighed 

Kommissionen finder på indeværende stadium, at denne sag 
rejser alvorlige problemer i relation til nødvendigheds- og 

proportionalitetskriterierne. Leipzig/Halle lufthavn, som drives 
af FLH, er en kategori C-lufthavn, en »stor regional lufthavn« i 
henhold til lufthavnsretningslinjerne fra 2005 ( 3 ). Siden 2008, 
efter anlægget af den sydlige start- og landingsbane, har Leipzig/ 
Halle lufthavn hovedsagelig fungeret som fragtlufthavn for DHL 
Express, Lufthansa Cargo og andre fragtselskaber. I 2009 blev 
der transporteret ca. 524 000 tons fragt. Den anmeldte støttein
tensitet udgør 100 %. 

De tyske myndigheder har ikke i form af f.eks. en forretnings
plan for lufthavnen fremlagt nogen dokumentation for, at en 
støtteintensitet på 100 % er nødvendig og proportional. 
Kommissionen er derfor på indeværende stadium ikke i stand 
til at vurdere, om der foreligger et markedssvigt i denne sag. 

Nogle af investeringsprojekterne er desuden allerede afsluttet. 
Det rejser alvorlig tvivl om støttens nødvendighed, at modta
geren har været i stand til at finansiere disse infrastrukturpro
jekter uden nogen statsmidler. 

Kommissionen hæfter sig desuden ved, at nogle af foranstalt
ningerne ser ud til at opfylde lovgivningskrav eller andre obli
gatoriske krav til lufthavnsdrift eller hænger sammen med den 
daglige drift af lufthavnen. Kommissionen nærer derfor tvivl 
om, at nødvendigheds- og proportionalitetskriterierne er 
opfyldt i den henseende. 

Konklusion 

I lyset af det ovenstående finder Kommissionen, at ikke alle de 
betingelser, der er opstillet i lufthavnsretningslinjerne fra 2005, 
er opfyldt i denne sag. Kommissionens foreløbige vurdering er, 
at kriterierne om støttens nødvendighed og proportionalitet 
ikke er opfyldt. Kommissionen nærer derfor tvivl om, hvorvidt 
finansieringen af de anmeldte infrastrukturforanstaltninger kan 
anses for at være forenelig med det indre marked efter 
artikel 107, stk. 3, i TEUF. 

Foranstaltningerne ser ikke ud til at kunne falde ind under 
nogen anden traktatfæstet undtagelse. På indeværende stadium 
kan Kommissionen derfor ikke udelukke, at der er tale om 
ulovlig og uforenelig statsstøtte. 

BREVETS ORDLYD 

»Die Kommission teilt der Regierung der Bundesrepublik 
Deutschland mit, dass sie nach Prüfung der Angaben der deut
schen Behörden zu der vorgenannten Beihilfemaßnahme ent
schieden hat, das Verfahren nach Artikel 108 Absatz 2 des 
Vertrags über die Arbeitsweise der Europäischen Union (im 
Folgenden „AEUV“) zu eröffnen.
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( 1 ) EUT L 346 af 23.12.2008, s. 1. 
( 2 ) Forenede sager T-455/08, Flughafen Leipzig-Halle GmbH og Mittel

deutsche Flughafen AG mod Kommissionen, og T-443/08, Freistaat 
Sachsen og Land Sachsen-Anhalt mod Kommissionen (herefter »Leipzig/ 
Halle-sagen«), endnu ikke offentliggjort i Sml., se tillige sag T- 
128/98, Aéroports de Paris mod Kommissionen, Sml. 2000, s. II- 
3929, stadfæstet af Domstolen i sag C-82/01P, Sml. 2002, s. I- 
9297, og sag T-196/04, Ryanair mod Kommissionen, Sml. 2008, s. 
II-3643, præmis 88. ( 3 ) EUT C 312 af 9.12.2005, s. 1.



1. VERFAHREN 

1. Mit Schreiben vom 12. April 2010 meldete die Bundes
regierung aus Gründen der Rechtssicherheit vorgesehene 
Kapitalzuführungen für zwei öffentliche Unternehmen bei 
der Kommission an. Die Anmeldung erhielt die Nummer 
N 138/2010. 

2. Mit Schreiben vom 10. Juni 2010, 26. November 2010 
und 3. März 2011 ersuchte die Kommission um ergän
zende Auskünfte zu der angemeldeten Maßnahme. Am 
29. September 2010, 4. Januar 2011 und 26. April 
2011 wurden von der Bundesregierung ergänzende Aus
künfte übermittelt. 

2. BESCHREIBUNG DER MASSNAHMEN 

3. Die Anmeldung betrifft vorgesehene Kapitalzuführungen 
der jeweiligen Anteilseigner für die Mitteldeutsche 
Flughafen AG (im Folgenden „MFAG“) bzw. die Flughafen 
Leipzig/Halle GmbH (im Folgenden „FLH“) zum Ausgleich 

der Kosten für Infrastrukturprojekte, die am Flughafen 
Leipzig/Halle durchgeführt werden sollen. 

4. FLH ist eine Tochtergesellschaft der MFAG, die 94 % der 
Anteile an FLH hält. Die restlichen Anteile halten der Frei
staat Sachsen, der Landkreis Nordsachsen und die Stadt 
Schkeuditz. Die Gesellschafter der MFAG sind der Freistaat 
Sachsen mit 76,64 %, das Land Sachsen-Anhalt mit 
18,54 %, die Stadt Dresden mit 2,52 %, die Stadt Halle 
mit 0,2 % und die Stadt Leipzig mit 2,1 %. Private Gesell
schafter gibt es nicht. 

5. Seit 2008, d. h. nach dem Bau der Start- und Landebahn 
Süd, dient der Flughafen Leipzig/Halle in erster Linie als 
Frachtflughafen für DHL Express ( 1 ), Lufthansa Cargo und 
andere Frachtunternehmen. 2009 wurden etwa 524 000 
Tonnen transportiert. 

2.1. Die Infrastrukturprojekte im Überblick 

6. Die angemeldeten Maßnahmen umfassen folgende Infra
struktur- und infrastrukturbezogene Projekte: 

Nummer Bezeichnung Budgetierte Kosten/ 
erwartete Kosten (EUR) 

M1 Grunderwerb/Absiedlung/Lärmschutz/landschaftspflegerische 
Begleitplanung 

[…] 

M2 Triebwerkslaufstand […] 

M3 Rollweg und Rollbrücke „E7“ […] 

M4 Verlängerung Start- und Landebahn Nord: Planungskosten […] 

M5 Herstellung Baufreiheit für Rollbahn Victor nebst Neubau 
Feuerwachen / Mehrzweckhalle 

[…] 

M6 Parallele Rollbahn Victor […] 

M7 Ergänzung von Enteisungsflächen […] 

M8 Heliport […] 

M9.1–M9.4 Infrastrukturelle Zusatzmaßnahmen: 
Neubau Kontrollpunkt 1 
Funktionsgebäude Sicherheit 
Beschaffung Ausrüstungstechnik 
Animal Farm 

[…] 

M10 Ergänzender Lärmschutz […] 

M11 Landseitige Erschließung Bereich Südost Phase I […] 

M12 Planfeststellungsverfahren Erweiterung Süd […] 

M13 Vorfelderweiterung Nord […] 

M14 Vorfelderweiterung Ost […]
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( 1 ) Das europäische Luftfrachtdrehkreuz von DHL Express befand sich bis 2008 am Flughafen Brüssel. Nachdem es zu 
Problemen mit behördlichen Nachtfluggenehmigungen gekommen war, verhandelte DHL mit mehreren Flughäfen über 
einen neuen Standort für sein europäisches Drehkreuz. In der engeren Wahl waren Leipzig, Brüssel und der franzö
sische Flughafen Vatry. DHL beschloss schließlich, sein europäisches Drehkreuz bis spätestens 2008 nach Leipzig zu 
verlegen. Vgl. auch die Entscheidung der Kommission vom 23. Juli 2008 in der Beihilfesache C 48/06 DHL — 
Flughafen Leipzig/Halle (ABl. L 346, S. 1).



Nummer Bezeichnung Budgetierte Kosten/ 
erwartete Kosten (EUR) 

M15 Anpassung Infrastruktur […] 

M16 Infrastrukturelle Zusatzmaßnahmen: 
Erweiterung Hangar Nordbereich (M16.1) 
GAT-Neubau und Kleinflugzeughalle (M16.2) 

[…] 

Summe 255,625 Mio. 

7. M1 – Umfangreiche Lärmschutzmaßnahmen (einschließlich 
Grunderwerb/Absiedlung/Lärmschutz/landschaftspflegerische Be
gleitplanung): Gemäß Planfeststellungsbeschluss zur Start- 
und Landebahn Süd mit Vorfeld ( 1 ) ist der Flughafen Leip
zig/Halle verpflichtet, umfangreiche Schallschutzmaßnah
men im Nachtschutzgebiet des Flughafens durchzuführen. 
Das Nachtschutzgebiet sollte ursprünglich eine Fläche von 
etwa 211 km 2 und rund 6 000 Wohnhäusern umfassen. 
Nach der ersten Neuberechnung des Nachtschutzgebietes 
Ende Februar 2009 muss das ursprüngliche Schutzgebiet 
um rund 4 000 Wohnhäuser ausgeweitet werden. Die 
Umsetzung der Schallschutzmaßnahmen hat Mitte 2005 
begonnen und dürfte gegen 2012 abgeschlossen sein. 

8. M2 – Triebwerkslaufstand: Am Flughafen Leipzig/Halle ist in 
den Jahren 2007/2008 ein neuer Triebwerkslaufstand er
richtet worden. Der 24-Stunden-Betrieb des Flughafens 
Leipzig/Halle macht Einrichtungen für Triebwerksprobe
läufe sowohl am Tag als auch in der Nacht erforderlich. 
Um die durch die zuständige Behörde vorgegebenen 
Grenzwerte in der Umgebung schalltechnisch einzuhalten, 
musste der Triebwerksprobelaufstand als geschlossenes 
Bauwerk errichtet werden. 

9. M3 – Rollweg und Rollbrücke „E7“: Um die vorhandenen 
Rollwege und Rollbrücken zu entlasten sowie Ersatz bei 
Unfällen und Störungen zu schaffen, müssen im Osten 
des Flughafens der Rollweg und die Rollbrücke „E7“ er
richtet werden. Dieses Infrastrukturprojekt gliedert sich 
unter technischen Gesichtspunkten in die folgenden drei 
Teilprojekte: Rollbrücke ( 2 ), Rollweg und technische Aus
rüstung (Befeuerung). Mit dem Infrastrukturprojekt wurde 
2008 begonnen. 

10. M4 – Verlängerung der Start- und Landebahn Nord (Pla
nungskosten) von derzeit 3 600 m auf 3 800 m: Durch die 
Verlängerung der Start- und Landebahn Nord soll das 
Starten von Frachtflugzeugen mit hohem Startgewicht 
ohne Nutzlastbeschränkungen am Flughafen Leipzig/Halle 
gewährleistet werden. Mit der Planung dieses Infrastruktur
projekts wurde im Jahr 2008 begonnen. 

11. M5 – Herstellung der Baufreiheit für Rollbahn „Victor“ und 
Neubau Feuerwachen/Mehrzweckhalle I: Die Feuerwache und 

die Mehrzweckhalle müssen abgerissen und neu errichtet 
werden. Der Abriss der Objekte und die Neuerrichtung der 
Mehrzweckhalle und der Feuerwehrwache in veränderter 
Lage sind zwingend erforderlich, um die Hindernisfreiheit 
im südlichen Rollverkehr am Flughafen Leipzig/Halle zu 
gewährleisten. Die Rohbauarbeiten für die Neuerrichtung 
der Mehrzweckhalle I und der Feuerwache haben im Mai 
2009 begonnen; das Projekt soll 2011 abgeschlossen wer
den. In der neuen Mehrzweckhalle soll das Winterdienst
gerät untergebracht werden. Im Rahmen der Bauarbeiten 
soll auch eine Feuerwehrübungsanlage errichtet werden. 

12. M6 – Parallele Rollbahn „Victor“: Der Anmeldung zufolge 
ist die Errichtung der Rollbahn „Victor“ zwischen zwei 
bestehenden Rollwegen zur Abdeckung der weiter steigen
den Kapazitäten am Flughafen Leipzig/Halle und zur Ab
deckung der Kapazitäten in Spitzenzeiten und bei Ostwet
terlagen im Südwesten des Flughafens zwingend erforder
lich. 

13. M7 – Ergänzung von Enteisungsflächen: Deutschland erläu
tert, dass die zusätzlichen Enteisungsflächen bei steigender 
Auslastung des Flughafens Leipzig/Halle zur reibungslosen 
Durchführung der Flugzeugenteisung und zur Vermeidung 
von Verspätungen durch eine unzureichende Infrastruktur 
erforderlich sind. Mit der Durchführung des Projekts 
wurde noch nicht begonnen, es soll allerdings 2011 abge
schlossen sein. 

14. M8 – Heliport: Am Flughafen Leipzig/Halle ist in den 
Jahren 2008/2009 durch Anpassung der Oberflächen
struktur und Markierung ein Hubschrauberabstellplatz ge
schaffen worden, der als Basis für die Flugrettung und 
damit für Notfalleinsätze dient. Die Nutzung des Flugfelds 
durch Drehflügler fällt unter die Betriebsgenehmigung des 
Flughafens. Die Entgeltordnung des Flughafens gilt in je
dem Fall auch für die Nutzung der Einrichtung durch 
Hubschrauber. Der Heliport steht auch anderen Nutzern 
offen. 

15. M9.1-M9.4 – Infrastrukturelle Zusatzmaßnahmen 

— Neubau Kontrollpunkt I (M9.1): Der Kontrollpunkt I 
muss zur Einhaltung der Verordnung (EG) Nr. 
2320/2002 ( 3 ) neu errichtet werden. Im Kontrollpunkt 
I sollen alle organisatorischen Aufgaben des Bereiches 
Sicherheit des Flughafens (Ausweis- und Schlüsselver
waltung, Sicherheitsschulung, Führungsaufgaben) und
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( 1 ) Vgl. Planfeststellungsbeschluss der zuständigen Planfeststellungs
behörde für die Start- und Landebahn Süd mit Vorfeld vom 
4. November 2004 und erste Änderung des Beschlusses vom 
9. Dezember 2005. 

( 2 ) Am Flughafen Leizpig/Halle existieren zwei Rollspangen, die öffent
liche Verkehrswege kreuzen (Autobahn A14, Hochgeschwindigkeits
strecke der Bahn, 4-streifige Staatsstraße), so dass für die Rollspan
gen eine Brückenkonstruktion notwendig ist. 

( 3 ) Verordnung (EG) Nr. 2320/2002 des Europäischen Parlaments und 
des Rates vom 16. Dezember 2002 zur Festlegung gemeinsamer 
Vorschriften für die Sicherheit in der Zivilluftfahrt (ABl. L 355 
vom 30.12.2002, S. 1).



Kontrollaufgaben (z. B. Personen- und Warenkon
trolle) sowie Sicherheitsdienstleistungen (z. B. Be
sucherservice, VIP) konzentriert werden. 

— Funktionsgebäude Sicherheit (M9.2): Das neue Funk
tionsgebäude Sicherheit wird von der Bundespolizei, 
der Landespolizei, der Zollverwaltung und dem Deut
schen Wetterdienst genutzt werden. 

— Beschaffung Ausrüstungstechnik (M9.3): In Anpassung 
an die neue Infrastruktur muss am Flughafen Leipzig/ 
Halle sodann auch zusätzliche Ausrüstungstechnik für 
den Winterdienst und ergänzende Feuerwehrgeräte
technik angeschafft werden. Daneben muss auch der 
Flughafenaußenzaun mit Detektoren nebst digitaler 
Videoanlage technisch nachgerüstet werden (inkl. Vi
deoüberwachungsanlage auf digitaler Basis mit intelli
genter Bewegungserkennung). Mit den Investitionen 
wurde 2008 begonnen. 

— „Animal Farm“ (M 9.4): Dieses Projekt betrifft die Er
richtung eines separaten Tiertransportgebäudes mit ve
terinärmedizinischen Anlagen am Flughafen Leizpig/ 
Halle für Tierimporte und -exporte. 

16. M10 – Ergänzender Lärmschutz: Im Rahmen des weiteren 
Ausbaus und unter Berücksichtigung der prognostizierten 
weiteren Entwicklung des Luftverkehrs insgesamt und ins
besondere des Luftfrachtverkehrs am Flughaben Leipzig/ 
Halle steht zu erwarten, dass mittelfristig weitere Lärm
schutzmaßnahmen (und hiermit im Zusammenhang ste
hende Maßnahmen) nötig sein. 

17. M11 – Landseitige Erschließung Bereich Südost Phase I: Am 
Flughafen Leipzig/Halle sollen die östlich an die vorhan
denen landseitigen Einrichtungen (Hangar und Betriebs
gebäude) angrenzenden Flächen mit Ver- und Entsor
gungseinrichtungen (Strom, Wasser, Abwasser, Regenwas
ser) bis 2010 vollständig erschlossen werden; mit den 
Arbeiten wurde 2008 begonnen. Nachdem der bestehende 
Kreisverkehr am Luftfrachtumschlagsbahnhof an die öf
fentlichen Straßen angebunden worden ist, müssen wei
tere Schallschutzmaßnahmen vorgenommen werden. 

18. M12 – Planfeststellungsverfahren Erweiterung Süd: Am Flug
hafen Leipzig/Halle soll langfristig die Start- und Lande
bahn Süd (3 600 m) mit Vorfeld ausgebaut werden. Hier
für muss ein Planfeststellungsverfahren durchgeführt wer
den. 

19. M13 – Vorfelderweiterung Nord: Nach einer Studie ist es 
erforderlich, bis zum Jahr 2020 zwölf zusätzliche Stand
plätze zu errichten. Der Studie zufolge wird sich ein zu
sätzlicher Bedarf insbesondere auf dem Vorfeld Nord er
geben. Mit dem Ausbau von Abfertigungseinheiten im 
Norden des Flughafens und der Inanspruchnahme von 
Baurechten kann ein gleichmäßigeres Verhältnis bei der 
Verteilung der Flugbewegungen auf den beiden Start- 
und Landebahnen erreicht werden. 

20. M14 – Vorfelderweiterung Ost: Die Grenze des Vorfelds Ost 
soll nach Süden verschoben werden, um die erforderlichen 

Hindernisfreiflächen für die Start- und Landebahnen zu 
gewährleisten. Zudem bedarf es eines Anschlusses des 
Vorfelds an das Rollwegesystem nebst Enteisungspositio
nen. 

21. M15 – Anpassung Infrastruktur: Die Abfertigungsanlagen 
im Nordbereich müssen dem Neubau des Vorfelds im 
Nordbereich und der Verlagerung von Frachtfunktionen 
in diesem Bereich angepasst werden. Hierzu soll der Han
gar inkl. erforderlicher Nebenfunktionen für ein Luftfahr
zeug der Kategorie F ausgelegt werden. 

22. M16.1-M16.2: Infrastrukturelle Zusatzmaßnahmen 

— Erweiterung Hangar Nordbereich (M16.1): Bau eines 
neuen Vorfelds im Nordbereich und Verlagerung von 
Frachtfunktionen in diesen Bereich sowie Vorhaltung 
von Wartungsplätzen. Die Realisierung der Maßnahme 
soll Anfang 2011 beginnen und bis Ende 2011 abge
schlossen sein. 

— GAT-Neubau und Kleinflugzeughalle (M16.2): Es müs
sen ein neues Aviation Terminal (GAT) sowie eine 
Kleinflugzeughalle gebaut werden. Das ehemalige 
GAT wurde im Zuge der Errichtung der neuen Start- 
und Landebahn Süd abgebrochen. 

23. Die Bundesregierung ist der Auffassung, dass die Infra
struktur- und infrastrukturbezogenen Projekte als Sicher
heitsmaßnahmen angesehen werden können und ihre Fi
nanzierung lediglich einen Kostenausgleich für die Über
nahme hoheitlicher Aufgaben darstellt. Den Maßnahmen 
liegt weder ein Geschäftsplan zugrunde noch erfolgt die 
Finanzierung amortisationsbezogen. Daher fallen die an
gemeldeten Maßnahmen nach Auffassung der Bundes
regierung nicht in den Anwendungsbereich der Vorschrif
ten für staatliche Beihilfen. Die zu finanzierenden Infra
strukturen stehen, soweit ihrer Art nach geeignet, allen 
Nutzern unterschiedslos und diskriminierungsfrei zur Ver
fügung. 

2.2. Finanzierung der Infrastruktur- und infrastruk
turbezogenen Projekte 

Finanzierung durch Gesellschafterdarlehen 

24. Die Infrastruktur- und infrastrukturbezogenen Projekte 
wurden zunächst durch Gesellschafterdarlehen finanziert, 
die allerdings erst nach Genehmigung der Finanzierung 
des Infrastrukturprojekts durch die Europäische Kommis
sion in Eigenkapital umgewandelt werden. Nach Auffas
sung der Bundesregierung werden die Gesellschafterdarle
hen zu marktüblichen Konditionen gewährt und stellen 
daher keine staatliche Beihilfe dar. 

25. Nachstehender Übersicht sind die an die MFAG und die 
FLH ausgereichten Gesellschafterdarlehen zu entnehmen. 
Die vorgelegten Angaben beziehen sich lediglich auf den 
Zeitraum bis Ende 2011.
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Tabelle 1 

Gesellschafterdarlehen an die MFAG 

Zu finanzierende 
Maßnahmen Gesellschafter Laufzeit Kumulierter 

Betrag 

M1 und M2 Freistaat Sachsen 2009-2011 […] 

Land 
Sachsen-Anhalt 

[…] 

Stadt Dresden […] 

Stadt Leipzig […] 

Stadt Halle […] 

M3 bis M7 
und M11 

Freistaat Sachsen 2006-2011 […] 

Land 
Sachsen-Anhalt 

[…] 

Stadt Leipzig […] 

Stadt Halle […] 

M8, M12 
und M15 

Freistaat Sachsen 2010-2011 […] 

Land 
Sachsen-Anhalt 

[…] 

Stadt Leipzig […] 

Stadt Halle […] 

Summe […] 

Tabelle 2 

Gesellschafterdarlehen an die FLH 

Zu finanzierende 
Maßnahmen Gesellschafter Laufzeit Kumulierter 

Betrag 

M1 und M2 MFAG 2009-2011 […] 

Freistaat Sachsen […] 

Landkreis 
Nordsachsen 

[…] 

Stadt Schkeuditz […] 

M3 bis M7 
und M11 

Freistaat Sachsen 2006-2011 […] 

MFAG […] 

M8, M12 
und M15 

Freistaat Sachsen 2010-2011 […] 

MFAG […] 

Summe […] 

26. Hinsichtlich der zu zahlenden Zinssätze wird die jeweilige 
Tranche ab Auszahlungszeitpunkt auf Basis des für den 
Auszahlungstag gültigen [<12 Monate]-EURIBOR zum 31. 
Dezember des jeweiligen Jahres zuzüglich einer Marge von 
[<100] bis [<100] Basispunkten verzinst. Die Banken
marge ermittelt sich aus dem aufgerundeten Durchschnitt 
von drei Bankangeboten ([…],[…]und […]). Die Zinsen 
sind jeweils zum Darlehensende (31. Dezember eines Jah
res) fällig. Es besteht die Möglichkeit, den fälligen Darle
hensbetrag sowie die zum 31. Dezember eines Jahres fäl
ligen Zinsen durch eine erneute Darlehensaufnahme 
marktüblich zu prolongieren. 

27. Gesellschafterdarlehen 2006–2008: Als Grundlage für die 
Konditionen der Gesellschafterdarlehen zwischen 2006 
und 2008 diente ein Darlehensvertrag zwischen der […] 
und der MFAG: Basiszinssatz ist der [<12 Monate]-EURI
BOR zuzüglich einer Marge von [<100] Basispunkten. Die 
durchschnittliche Marge, die sich aus den drei Bankange
boten ergab, betrug [<100] Basispunkte und wurde auf 
[<100] Basispunkte erhöht. 

28. Gesellschafterdarlehen 2009: Für das Jahr 2009 wurde als 
Basiszinssatz der [<12 Monate]-EURIBOR zuzüglich einer 
Marge von [<100] Basispunkten zugrunde gelegt. Die 
durchschnittliche Marge, die sich aus den drei Bankange
boten ergab, betrug [<100] Basispunkte und wurde auf 
[<100] Basispunkte erhöht. 

29. Gesellschafterdarlehen 2010: Für das Jahr 2010 wurde als 
Basiszinssatz der [<12 Monate]-EURIBOR zuzüglich einer 
Marge von [<100] Basispunkten zugrunde gelegt. Die 
durchschnittliche Marge, die sich aus den drei Bankange
boten ergab, betrug [<100] Basispunkte und wurde auf 
[<100] Basispunkte aufgerundet, was der Marge für Un
ternehmen mit AAA-Rating bei hoher Besicherung gemäß 
der Mitteilung der Kommission über die Änderung der 
Methode zur Festsetzung der Referenz- und Abzinsungs
sätze (im Folgenden „Mitteilung über die Referenz
sätze“) ( 1 ) entspricht. 

Finanzierung durch Kapitalzuführungen 

30. Die Finanzmittel zum Ausgleich der Kosten für Infrastruk
tur- und infrastrukturbezogene Projekte belaufen sich der 
Anmeldung zufolge auf insgesamt 255,624 Mio. EUR. Da
von sollen insgesamt 240,2875 Mio. EUR in die Kapital
rücklage der MFAG eingestellt und zweckgebunden an die 
FLG zur Erhöhung ihrer eigenen Kapitalrücklage weiterge
leitet werden. Der verbleibende Betrag soll von den Gesell
schaftern der FLH direkt der Kapitalrücklage der FLH zu
geführt werden. 

31. Nach Angaben der Bundesregierung handelt es sich bei 
der angemeldeten Finanzierung von Infrastrukturprojekten 
nicht um eine Eigenkapitalerhöhung im Sinne einer 
Grundkapitalerhöhung nach § 182 AktG bei der MFAG 
oder einer Stammkapitalerhöhung nach § 55 GmbHG bei 
der FLG. Vielmehr handele es sich ausschließlich um das 
zur Verfügungstellen der Finanzmittel, um die Kosten zu 
finanzieren, die den Gesellschaften dadurch entstehen, 
dass sie die Aufträge der Gesellschafter, also die Aufträge 
der öffentlichen Hand, durchführen. 

32. Mit der Durchführung der mit den geplanten Kapital
zuführungen zu finanzierenden Infrastrukturprojekte 
wurde teilweise schon begonnen. Vor Beginn der jeweili
gen Projekte hat die öffentliche Hand jeweils zum Aus
druck gebracht, diese Maßnahmen finanzieren zu wollen. 
Was die Finanzierung der Kosten in Höhe von […] Mio. 
EUR für die infrastrukturellen Zusatzmaßnahmen (d. h. 
M9, M10 und M16) angeht, soll über eine Kapitalerhö
hung erst nach einem Beschluss der Europäischen Kom
mission befunden werden.
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33. Die Kapitalzuführungen selbst sind noch nicht erfolgt. 

3. BEIHILFENRECHTLICHE WÜRDIGUNG 

34. Nach Auffassung der Kommission könnte es sich bei 
nachstehenden Maßnahmen um staatliche Beihilfen zu
gunsten der MFAG oder/und der FLH handeln: 

— Gesellschafterdarlehen an die MFAG 

— Kapitalzuführungen für die MFAG 

— Gesellschafterdarlehen an die FLH 

— Kapitalzuführungen für die FLH. 

3.1. Vorliegen einer staatlichen Beihilfe 

35. Nach Artikel 107 Absatz 1 AEUV „sind staatliche oder aus 
staatlichen Mitteln gewährte Beihilfen gleich welcher Art, die 
durch die Begünstigung bestimmter Unternehmen oder Produk
tionszweige den Wettbewerb verfälschen oder zu verfälschen dro
hen, mit dem Binnenmarkt unvereinbar, soweit sie den Handel 
zwischen Mitgliedstaaten beinträchtigen.“ 

36. Die Kriterien des Artikels 107 Absatz 1 AEUV müssen 
kumulativ erfüllt sein. Um festzustellen, ob die angemel
deten Maßnahmen staatliche Beihilfen im Sinne von 
Artikel 107 Absatz 1 AEUV darstellen, ist daher zu prü
fen, ob alle nachfolgend aufgeführten Bedingungen erfüllt 
sind. Die finanzielle Unterstützung 

— wird vom Staat oder aus staatlichen Mitteln gewährt, 

— begünstigt bestimmte Unternehmen oder Produktions
zweige, 

— verfälscht den Wettbewerb oder droht ihn zu verfäl
schen und 

— beeinträchtigt den Handel zwischen Mitgliedstaaten. 

Konzept des Unternehmens und der wirtschaftlichen Tätigkeit 

37. Entscheidend für das Vorliegen einer staatlichen Beihilfe 
ist die Frage, ob der Begünstigte eine wirtschaftliche Tätig
keit ausübt ( 1 ). 

38. Wie das Gericht der Europäischen Union in seinem Urteil 
in der Rechtssache Flughafen Leipzig/Halle bestätigte, ist 
die Verwaltung von Flughafeninfrastruktur eine wirtschaft
liche Tätigkeit, von der die Tätigkeit des Baus einer Flug

hafeninfrastruktur nicht losgelöst werden kann ( 2 ). Sobald 
ein Flughafenbetreiber, unabhängig von seiner Rechtsform 
und der Art seiner Finanzierung, eine wirtschaftliche Tä
tigkeit ausübt, stellt er ein Unternehmen im Sinne von 
Artikel 107 Absatz 1 AEUV dar und unterliegt den Vor
schriften des Vertrags über staatliche Beihilfen ( 3 ). 

39. Das Gericht stellte in seinem Urteil in der Rechtssache 
„Flughafen Leipzig/Halle“ ferner klar, dass es unerheblich 
ist, ob der Bau oder Ausbau einer Flughafeninfrastruktur 
regional-, wirtschafts- oder verkehrspolitische Ziele ver
folgt. Nach ständiger Rechtsprechung ist nicht ausschlag
gebend, welche Ziele mit spezifischen Maßnahmen ver
folgt werden, sondern vielmehr, welche Wirkungen sie 
haben ( 4 ). 

40. Hierzu stellt die Kommission fest, dass die Infrastruktur, 
die Gegenstand dieses Beschlusses ist, von den Flughafen
betreibern FLH und/oder MFAG kommerziell betrieben 
werden wird. Damit handelt es sich um eine kommerziell 
nutzbare Infrastruktur. Die Flughafenbetreiber FLH und/ 
oder MFAG verlangen für die Nutzung dieser Infrastruktur 
Gebühren. Die Infrastruktur steht keinem Nutzer unent
geltlich im allgemeinen Interesse zur Verfügung. FLH und 
MFAG sind daher Unternehmen im Sinne des EU-Wett
bewerbsrechts. 

41. Allerdings sind nicht alle Aktivitäten eines Flughafen
betreibers notwendigerweise wirtschaftlicher Art. Vielmehr 
muss festgestellt werden, inwieweit die einzelnen Aktivi
täten wirtschaftliche Tätigkeiten darstellen oder nicht ( 5 ). 

42. Wie der Gerichtshof festgestellt hat, gehören Tätigkeiten, 
für die normalerweise der Staat aufgrund seiner hoheitli
chen Befugnisse zuständig ist, nicht zu den Tätigkeiten 
wirtschaftlicher Art und unterliegen daher nicht den Vor
schriften über staatliche Beihilfen. Zu nennen sind hier die 
Bereiche Gefahrenabwehr, Flugsicherung, Polizei, Zoll 
usw. ( 6 ) Die für diese Tätigkeiten vorgesehenen Finanzmit
tel müssen unbedingt streng auf den Ausgleich der durch 
diese Tätigkeiten verursachten Kosten beschränkt bleiben 
und dürfen nicht stattdessen für Tätigkeiten wirtschaftli
cher Art verwendet werden ( 7 ).

DA C 284/12 Den Europæiske Unions Tidende 28.9.2011 

( 1 ) Nach der Rechtsprechung des Gerichtshofs ist eine wirtschaftliche 
Tätigkeit jede Tätigkeit, die darin besteht, Güter oder Dienstleistun
gen auf einem bestimmten Markt anzubieten. Vgl. Rechtssache 
C-35/96, Kommission/Italien, Slg. 1998, I-3851, sowie Rechtssachen 
C-180/98 bis C-184/98, Pavlov, Slg. 2000, I-6451. 

( 2 ) Verbundene Rechtssachen T-455/08, Flughafen Leipzig-Halle GmbH 
und Mitteldeutsche Flughafen AG/Kommission, und T-443/08, Frei
staat Sachsen und Land Sachsen-Anhalt/Kommission, (im Folgenden 
„Rechtssache Leipzig/Halle“), Slg. 2011, noch nicht in der Sammlung 
veröffentlicht, vgl. auch Rechtssache T-128/89 Aéroports de Paris/ 
Kommission, Slg. 2000, II-3929, bestätigt durch den Europäischen 
Gerichtshof, Rechtssache C-82/01P, Slg. 2002, I-9297, sowie 
Rechtssache T-196/04, Ryanair/Kommission, Slg. 2008, II-3643, 
Randnr. 88. 

( 3 ) Rechtssachen C-159/91 und C-160/91, Poucet/AGV und Pistre/ 
Cancava, Slg. 1993, I-637. 

( 4 ) Rechtssache Leipzig/Halle, Randnr. 102 f. 
( 5 ) Rechtssache C-364/92, SAT Fluggesellschaft mbH/Eurocontrol, Slg. 

1994, I-43. 
( 6 ) Entscheidung der Kommission vom 19. März 2003, N 309/02, 

Luftsicherheit – Ausgleich der Betriebsverluste nach den Terror
anschlägen vom 11. September 2001. 

( 7 ) Rechtssache C-343/95, Calì & Figli/Servizi Ecologici Porto di Ge
nova, Slg. 1997, I-1547; Entscheidung der Kommission vom 
19. März 2003, N 309/2002; Entscheidung der Kommission vom 
16. Oktober 2002, N 438/02, Subventionen zugunsten der Hafen
verwaltungen für die Durchführung hoheitlicher Aufgaben in Bel
gien.



43. Nach ständiger Beschlusspraxis der Kommission ( 1 ) stellt 
die Finanzierung von Funktionen der öffentlichen Sicher
heit und Ordnung oder von damit verbundenen Infra
strukturen folglich keine staatliche Beihilfe dar. Damit 
kann eine Infrastruktur, die beispielsweise aus Sicherheits
gründen benötigt wird oder die für die Kontrolle und 
Überwachung des Luftverkehrs und des Luftraums not
wendig ist, aus öffentlichen Mitteln finanziert werden ( 2 ). 

44. Die Kommission muss daher prüfen, welcher Art die am 
Flughafen Leipzig/Halle durchgeführten Infrastrukturmaß
nahmen sind. 

45. Die Bundesregierung macht geltend, dass es sich bei den 
in Rede stehenden Maßnahmen um Sicherheitsmaßnah
men handelt, die nicht den EU-Beihilfevorschriften unter
liegen. 

46. Nach der Verordnung (EG) Nr. 2320/2002 des Europäi
schen Parlaments und des Rates zur Festlegung gemein
samer Vorschriften für die Sicherheit in der Zivilluft
fahrt ( 3 ) bezeichnet der Ausdruck „‚Luftsicherheit‘ die Kom
bination von Maßnahmen sowie von personellen und materiellen 
Ressourcen, die dazu dienen, die Zivilluftfahrt vor unrechtmäßi
gen Eingriffen zu schützen.“ 

47. Die gemeinsamen grundlegenden Normen für Sicherheits
maßnahmen im Luftverkehr stützen sich auf die Empfeh
lungen des Dokuments 30 der Europäischen Zivilluftfahrt
konferenz (ECAC) und sind im Anhang der Verordnung 
(EG) Nr. 2320/2002 niedergelegt. 

48. In Deutschland ist das Luftfahrt-Bundesamt für die Über
wachung von Sicherungsmaßnahmen im Luftverkehr zu
ständig ( 4 ). Seit dem 15. Januar 2005 gilt in Deutschland 
auch das Luftsicherheitsgesetz (LuftSiG). Das Gesetz soll 
die Zivilluftfahrt vor Terroranschlägen und Sabotage 
schützen. 

49. Die Kommission hält fest, dass die in Rede stehenden 
Maßnahmen für wirtschaftliche Tätigkeiten eines Flugha
fenbetreibers unerlässlich sind und es einem Flughafen 
somit erst ermöglichen, seine wirtschaftliche Haupttätig
keit auszuüben. 

50. Unter diesen Umständen gelangt die Kommission zu dem 
Schluss, dass lediglich einige der angemeldeten Maßnah
men in den Bereich der Luftsicherheit fallen und daher 
nicht als staatliche Beihilfen anzusehen sein könnten. 

a) M 1 ( U m f a n g r e i c h e L ä r m s c h u t z m a ß 
n a h m e n ) , M 2 ( T r i e b w e r k s l a u f s t a n d ) 
u n d M 1 0 ( E r g ä n z e n d e r L ä r m s c h u t z ) : 

51. Nach Angaben der Bundesregierung dienen diese Maßnah
men der hoheitlichen Aufgabenerfüllung, da es sich um 
sicherheitsrelevante Maßnahmen im EU-rechtlichen Sinne 

handele. Die Maßnahmen würden insbesondere die An
wohner und die Umwelt schützen und somit der Sicher
heit dienen. 

52. Nach Auffassung der Kommission decken die Mittel Kos
ten, die alle Flughäfen — ob privat oder öffentlich — zu 
tragen hätten, da sie aus der Erfüllung von Verwaltungs
auflagen entstehen. Die Lärmschutzmaßnahmen tragen 
zur Verbesserung der Flughafeninfrastruktur bei. Ohne 
die Maßnahmen würde Leizpig/Halle keine Genehmigung 
für Nachtflüge erhalten. Daher verfolgen die Maßnahmen 
den Zweck, Fluggesellschaften anzuziehen, und zwar in 
erster Linie Expressfrachtdienste, die auch in der Nacht 
Flugleistungen erbringen; die Maßnahmen erhöhen somit 
insbesondere für den Frachtverkehr die Kapazität und At
traktivität des Flughafens. Folglich wird durch die Maß
nahmen die Wettbewerbsfähigkeit des Flughafens gegen
über konkurrierenden Flughäfen verbessert. 

53. Die Kommission hält fest, dass die obengenannten Lärm
schutzmaßnahmen der Verringerung der Lärmimmissio
nen dienen. Ein Umweltschaden kann als Schaden be
trachtet werden, den der Verursacher herbeiführt, indem 
er die Umwelt direkt oder indirekt belastet oder die Vo
raussetzungen für eine solche Belastung — in diesem Fall 
des menschlichen Wohlbefindens — schafft. Lärmschutz
maßnahmen betreffen jedoch nicht notwendigerweise die 
Luftfahrt selbst und schützen keinesfalls die Zivilluftfahrt 
vor unrechtmäßigen Eingriffen. 

54. Die Kommission vertritt daher die Auffassung, dass die 
Lärmschutzmaßnahmen nicht als Sicherheitsmaßnahmen 
einzustufen sind und folglich staatliche Beihilfen im Sinne 
von Artikel 107 Absatz 1 AEUV darstellen. 

b) M 4 ( V e r l ä n g e r u n g d e r S t a r t - u n d L a n 
d e b a h n N o r d ( P l a n u n g s k o s t e n ) ) , M 1 3 
( V o r f e l d e r w e i t e r u n g N o r d ) , M 1 5 ( A n 
p a s s u n g I n f r a s t r u k t u r ) u n d M 1 6 ( I n 
f r a s t r u k t u r e l l e Z u s a t z m a ß n a h m e n ) : 

55. Start- und Landebahnen sowie Vorfelder werden vom 
Flughafenbetreiber auf gewerblicher Basis betrieben; damit 
handelt es sich um kommerziell nutzbare Infrastruktur. In 
der in Rede stehenden Sache soll die Bahnverlängerung 
gewährleisten, dass Frachtflugzeuge mit hohem Start
gewicht ohne Nutzlastbeschränkungen starten können. 
Die Erweiterung des Vorfelds dürfte für eine bessere Ver
teilung der Flugbewegungen sorgen. Folglich kann durch 
die Maßnahmen die Wettbewerbsfähigkeit des Flughafens 
auf dem Luftfrachtmarkt verbessert werden. 

56. Da die Maßnahmen M15 und M16 den Zweck verfolgen, 
die Infrastruktur infolge der Maßnahmen M4 und M13 
anzupassen, sollten sie nicht getrennt, sondern in diesem 
Zusammenhang beurteilt werden. 

57. Die Kommission ist daher der Auffassung, dass die in 
Rede stehenden Maßnahmen wirtschaftlicher Art sind 
und folglich den Vorschriften über staatliche Beihilfen un
terliegen.
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c) M 3 ( R o l l w e g u n d R o l l b r ü c k e „ E 7 “ ) , M 5 
( H e r s t e l l u n g B a u f r e i h e i t f ü r R o l l b a h n 
V i c t o r n e b s t N e u b a u F e u e r w a c h e n / 
M e h r z w e c k h a l l e ) u n d M 6 ( P a r a l l e l e 
R o l l b a h n „ V i c t o r “ ) : 

58. Nach Angaben der Bundesregierung ist die Maßnahme M3 
erforderlich, um Unfällen vorzubeugen und Engpässe im 
Betrieb von FLH zu vermeiden. Die Maßnahme M6 dient 
dem weiteren Ausbau der Kapazitäten am Flughafen Leip
zig/Halle und der Abdeckung der Kapazitäten bei Ostwet
terlagen im Südwesten des Flughafens. Der im Rahmen 
der Maßnahme M5 erfolgende Abriss der Objekte und 
die Neuerrichtung der Mehrzweckhalle I und der Feuer
wache in veränderter Lage sind zwingend erforderlich, um 
die Hindernisfreiheit im südlichen Rollverkehr am Flugha
fen Leipzig/Halle zu gewährleisten, da eine alternative 
Rollwegführung ausscheidet. 

59. Auf einem Flughafen verbinden Rollbahnen Start- und 
Landebahnen mit Abfertigungsfeldern, Flugzeughallen, 
Terminals und anderen Einrichtungen. Auf diese Weise 
machen die Luftfahrzeuge die Start- bzw. Landebahn frei, 
so dass andere Luftfahrzeuge starten oder landen können. 
Nach Auffassung der Kommission sind Rollbahnen und 
Rollbrücken daher von Start- und Landebahnen nicht zu 
trennen, für die der Flughafenbetreiber Nutzungsentgelte 
erhebt, was folglich eine wirtschaftliche Tätigkeit des Flug
hafens darstellt. Die Angaben der Bundesregierung bestä
tigen, dass der Bau angesichts des Verkehrsaufkommens 
und des Verkehrsflusses zwingend erforderlich ist. Sonst 
könnten der Flughafen und die Fluggesellschaften nicht 
vom erwarteten Anstieg des Verkehrsaufkommens pro
fitieren bzw. müsste das derzeitige Verkehrsaufkommen 
gedrosselt werden. Dies steht nicht im Widerspruch zu 
der Tatsache, dass eine sichere Nutzung einer bestimmten 
Anzahl von Rollbahnen und Rollbrücken nur für ein be
grenztes Verkehrsaufkommen gewährleistet werden kann. 

60. Zur Maßnahme M5 stellt die Kommission fest, dass selbst 
wenn die Infrastrukturkosten sich nicht ausschließlich un
mittelbar auf den Bau der neuen Rollbahn beziehen, die 
Herstellung der Baufreiheit und der Abbruch einschließlich 
des Neubaus von Einrichtungen doch mit demselben Ziel 
des Baus der neuen Rollbahn erfolgen. Die Infrastruk
turkosten sind daher nicht getrennt vom Bau der Roll
bahn, sondern im Zusammenhang damit zu prüfen. 

61. Ferner scheinen diese Maßnahmen die Zivilluftfahrt nicht 
gegen unrechtmäßige Eingriffe zu schützen. Die in Rede 
stehenden Maßnahmen fallen nach Auffassung der Kom
mission folglich nicht in den hoheitlichen Aufgaben
bereich. 

62. Die Kommission gelangt daher zu dem Schluss, dass die 
in Rede stehenden Maßnahmen wirtschaftlicher Art sind 
und den EU-Vorschriften über staatliche Beihilfen unter
liegen. 

d) M 7 – E r g ä n z u n g v o n E n t e i s u n g s f l ä 
c h e n : 

63. Der Anmeldung zufolge ist die Ergänzung der bestehen
den Enteisungsflächen aufgrund des steigenden Verkehrs

aufkommens auf dem Flughafen erforderlich, um Verspä
tungen bei den Linienflügen zu verhindern. Ferner ent
stünden die mit dem Projekt verbundenen Kosten maß
geblich durch umweltschutzrechtliche Auflagen. Auch in 
diesem Fall macht die Bundesregierung sicherheitsrele
vante Aspekte geltend. Zudem würden die Einnahmen 
aus den vom Flughafen erbrachten Enteisungsdiensten 
nicht die Kosten für die Errichtung der Infrastruktur ab
decken. 

64. Die Kommission stellt fest, dass die Enteisungsdienste für 
Luftfahrtunternehmen gegen Entgelt erbracht werden. Sie 
gehören zu den grundlegenden Dienstleistungen eines je
den Flughafens. Je mehr diese Dienstleistungen erbracht 
werden, desto mehr Flüge können von dem Flughafen 
abgehen und desto höher sind die Einnahmen des Flug
hafens. Darüber hinaus kommt es im Rahmen der Ein
stufung einer Tätigkeit als wirtschaftliche Tätigkeit nicht 
darauf an, dass sie nicht rentabel sein mag ( 1 ). Folglich 
scheinen Enteisungsdienste nicht von der wirtschaftlichen 
Nutzung eines Flughafens getrennt werden zu können und 
sind daher als wirtschaftliche Tätigkeiten anzusehen. 

e) M 8 – H e l i p o r t : 

65. Die Maßnahme umfasst die Schaffung eines Hubschrau
berabstellplatzes, der als Basis für die Flugrettung dienen 
wird. 

66. Nach Auffassung der Kommission erleichtert der Bau eines 
Heliports die Flugrettung und erhöht somit allgemein die 
Sicherheit des Flughafenbetriebs (z. B. im Fall von Unfäl
len). Die Bereitstellung eines Heliports für Rettungsdienste 
scheint damit in den hoheitlichen Aufgabenbereich gemäß 
der Definition des Gerichtshofs zu fallen (vgl. Randnrn. 
41-42). 

67. Jedoch hält die Kommission fest, dass auch andere Nutzer 
Zugang zu dem Heliport haben werden. Er wird demnach 
nicht ausschließlich für Flugrettungsleistungen genutzt 
werden. 

68. Im derzeitigen Stadium des Verfahrens kann die Kommis
sion nicht ausschließen, dass der Heliport von anderen 
Flughafennutzern gegen Entgelt genutzt wird, und somit 
nicht den Schluss ziehen, dass die Kosten auf Dienstleis
tungen begrenzt sind, die in den hoheitlichen Aufgaben
bereich fallen. 

69. Für den Fall, dass der finanzielle Beitrag sich auf die Kos
ten für einen Heliport beschränken, der ausschließlich für 
die Flugrettung genutzt wird, vertritt die Kommission folg
lich die vorläufige Auffassung, dass diese Maßnahmen 
keine staatliche Beihilfe im Sinne von Artikel 107 Absatz 
1 AEUV darstellt. Die Kommission ersucht Deutschland 
um weitere Erläuterung der Kosten und der Nutzung des 
in Rede stehenden Heliports.
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f) M 9 – I n f r a s t r u k t u r e l l e Z u s a t z m a ß n a h 
m e n : 

70. Die Maßnahmen M9.1 und M9.2 umfassen den Neubau 
des Kontrollpunkts I zur Einhaltung der Verordnung (EG) 
Nr. 2320/2002 und die Errichtung eines Funktionsgebäu
des Sicherheit für den Bedarf der Bundespolizei, der Lan
despolizei, der Zollverwaltung und des Deutschen Wetter
dienstes. Diese Tätigkeiten scheinen in den hoheitlichen 
Aufgabenbereich entsprechend der Definition des Ge
richtshofs zu fallen (vgl. Randnrn. 41-42). Da der finan
zielle Beitrag laut Anmeldung außerdem auf die entstehen
den Kosten beschränkt ist, vertritt die Kommission die 
vorläufige Auffassung, dass diese Maßnahmen keine staat
liche Beihilfen im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV 
darstellen. 

71. Die im Rahmen von M9.3 angemeldeten Maßnahmen be
ziehen sich ausdrücklich auf Ausrüstungstechnik für den 
Winterdienst, die die parallele Räumung der Startbahnen 
ermöglicht. Unter Bezugnahme auf die ständige Rechtspre
chung ( 1 ) vertritt die Kommission die vorläufige Auffas
sung, dass die Schaffung technischer Einrichtungen ein
schließlich optischer Hilfen, Präzisionsinstrumente, Navi
gationswerkzeuge, Markierungen und meteorologischer 
Anlagen staatliche Beihilfen im Sinne von Artikel 107 
Absatz 1 AEUV darstellen. 

g) M 9 . 4 – A n i m a l f a r m : 

72. Hierbei handelt es sich um die Errichtung eines Gebäudes, 
das gewährleisten soll, dass Erreger von Tierseuchen oder 
anderer Krankheiten nicht aus Drittstaaten nach Deutsch
land und in die EU gelangen. 

73. Nach Auffassung der Kommission dient die Maßnahme 
mehr dem Gesundheitsschutz als der Verhinderung un
rechtmäßiger Eingriffe. Ferner wird die Anlage Animal 
Farm es dem Betreiber des Flughafens Leipzig/Halle er
möglichen, Leistungen für den Import bzw. Export von 
Tieren aus bzw. in Drittstaaten zu erbringen. 

74. Daher fällt diese Maßnahme nach Auffassung der Kom
mission nicht in den hoheitlichen Aufgabenbereich und 
unterliegt den EU-Vorschriften über staatliche Beihilfen. 

h) M 1 1 – L a n d s e i t i g e E r s c h l i e ß u n g B e 
r e i c h S ü d o s t P h a s e I : 

75. Die Maßnahme umfasst die Ausrüstung vorhandener Ge
bäude mit Ver- und Entsorgungseinrichtungen (Strom, 
Wasser, Abwasser, Regenwasser) sowie ergänzende Lärm
schutzmaßnahmen. Diese Investitionen betreffen keine Tä
tigkeiten, die normalerweise in den hoheitlichen Auf
gabenbereich des Staates fallen, sondern tragen vielmehr 
zur Verbesserung von Infrastruktur bei, die kommerziell 
genutzt wird; es handelt sich folglich um eine wirtschaft
liche Tätigkeit. 

i) M 1 2 – P l a n f e s t s t e l l u n g s v e r f a h r e n E r 
w e i t e r u n g S ü d ( S t a r t - u n d L a n d e b a h n 
m i t V o r f e l d ) u n d M 1 4 ( V o r f e l d e r w e i t e 
r u n g O s t ) : 

76. Wie oben angegeben, wird der Betrieb der Start- und 
Landebahn und des Vorfelds nach ständiger Rechtspre
chung als wirtschaftliche Tätigkeit angesehen. 

3.1.1. Beihilfecharakter der Gesellschafterdarlehen an 
die MFAG und der Kapitalzuführungen der 
MFAG-Gesellschafter 

S t a a t l i c h e M i t t e l u n d Z u r e c h e n b a r k e i t 

77. Wie vom Gerichtshof ( 2 ) festgestellt, können Maßnahmen 
als staatliche Beihilfe im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 
AEUV qualifiziert werden, wenn sie a) indirekt oder direkt 
aus staatlichen Mitteln finanziert werden und b) dem Staat 
zurechenbar sind. 

78. In der vorliegenden Sache übte der Staat zu jedem Zeit
punkt eine direkte oder indirekte Kontrolle über die frag
lichen Mittel aus. Die Gesellschafterdarlehen an die MFAG 
und die Kapitalzuführungen werden aus staatlichen Mit
teln (z. B. Haushalt des Freistaates Sachsen, Haushalt des 
Landes Sachsen-Anhalt und Haushalte der Städte Dresden, 
Halle und Leipzig) gedeckt. Die Entscheidung, diese staat
lichen Mittel zu gewähren, ist der öffentlichen Hand zu
zurechnen, da der öffentliche Gesellschafter beschloss, die 
Gesellschafterdarlehen und die Kapitalzuführungen für die 
MFAG gewähren. 

W i r t s c h a f t l i c h e r V o r t e i l 

79. Es liegt eine staatliche Beihilfe vor, wenn die Maßnahme 
den Begünstigten einen Vorteil verschafft. 

80. In der vorliegenden Sache sollten die Gesellschafterdarle
hen und die Kapitalerhöhungen für die MFAG an die FLH 
übertragen werden. Die MFAG ist deshalb eher als Durch
leitungsstelle für den Mitteltransfer an die FLH zu betrach
ten und nicht selbst als Begünstigte. 

S c h l u s s f o l g e r u n g 

81. Aus den vorstehenden Erwägungen heraus betrachtet die 
Kommission die MFAG nicht als getrennte Begünstigte 
und kommt zu dem Schluss, dass auf der Ebene der 
MFAG keine staatliche Beihilfe im Sinne von 
Artikel 107 Absatz 1 AEUV vorliegt. 

3.1.2. Beihilfecharakter der Gesellschafterdarlehen zu
gunsten der FLH 

S t a a t l i c h e M i t t e l u n d Z u r e c h e n b a r k e i t 

82. Der Begriff der staatlichen Beihilfe erfasst jeden direkt oder 
indirekt gewährten Vorteil, der aus staatlichen Mitteln
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finanziert oder vom Staat selbst oder von einer zwischen
geschalteten Stelle im Auftrag des Staates gewährt wird. 

83. In der vorliegenden Sache übte der Staat zu jedem Zeit
punkt eine direkte oder indirekte Kontrolle über die frag
lichen Mittel aus. Die öffentlichen Gesellschafter der FLH 
und die MFAG, die ausschließlich öffentliche Gesellschaf
ter hat, haben der FLH Gesellschafterdarlehen gewährt, um 
bis zur Genehmigung der Kapitalzuführungen durch die 
Kommission die Infrastruktur- und infrastrukturbezogenen 
Projekte am Flughafen Leipzig/Halle zu finanzieren (so
genannte „Überbrückungsfinanzierung“). 

84. Die Entscheidung, diese staatlichen Mittel zu gewähren, ist 
der öffentlichen Hand zuzurechnen, da die öffentlichen 
Gesellschafter beschlossen haben, das Gesellschafterdarle
hen zu gewähren. 

W i r t s c h a f t l i c h e r V o r t e i l 

85. Die Kommission prüft nach dem „Grundsatz des markt
wirtschaftlich handelnden Kapitalgebers“, ob einem Unter
nehmen ein Darlehen zu Vorzugsbedingungen und damit 
ein wirtschaftlicher Vorteil gewährt worden ist. Nach die
sem Grundsatz ist Kapital, das einem Unternehmen direkt 
oder indirekt vom Staat zu Bedingungen zur Verfügung 
gestellt wird, die den normalen Marktbedingungen ent
sprechen, nicht als staatliche Beihilfe zu betrachten ( 1 ). 

86. In der in Rede stehenden Sache muss die Kommission 
prüfen, ob dem begünstigten Unternehmen durch die 
von den FLH-Gesellschafter eingeräumten Kreditbedingun
gen ein wirtschaftlicher Vorteil entstanden ist, der ihm 
unter normalen Marktbedingungen nicht erwachsen wäre. 

87. Die Bundesregierung macht geltend, dass dem Grundsatz 
des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers uneinge
schränkt Rechnung getragen worden sei, da die Gesell
schafterdarlehen zu Marktbedingungen gewährt worden 
seien. 

88. Um zu beurteilen, ob das in Rede stehende Darlehen zu 
Vorzugsbedingungen gewährt wurde, prüft die Kommis
sion ihrer Entscheidungspraxis gemäß, ob der Zinssatz für 
das fragliche Darlehen mit dem Referenzzinssatz der 
Kommission im Einklang steht. Der Referenzsatz wird 
anhand der Methode berechnet, die in der am 
12. Dezember 2007 erlassenen Mitteilung über die Refe
renzsätze festgelegt ist. 

89. Als Ausgangspunkt für den Vergleich des fraglichen Zins
satzes mit dem Referenzsatz der Kommission ist nach 

Auffassung der Kommission das Datum des verbindlichen 
Rechtsakts für die Kreditvergabe (d. h. der Tag, an dem der 
Kreditvertrag zwischen den FLH-Gesellschaftern und dem 
Begünstigten unterzeichnet wurde) heranzuziehen. 

90. In der Mitteilung über die Referenzsätze ist die Methode 
zur Festsetzung der Referenz- und Abzinsungssätze fest
gelegt, die anstelle der marktüblichen Sätze verwendet 
werden. Die Referenzsätze werden auf der Grundlage 
von Interbanken-Angebotssätzen für ein Jahr (1-Jahres- 
IBOR) oder von Basissätzen, die um entsprechende Risi
komargen erhöht werden, berechnet. Die Spannen reichen 
je nach Bonität des Unternehmens und der gebotenen 
Sicherheiten von 60 bis 1 000 Basispunkten. Unter nor
malen Umständen wird der Basissatz um 100 Basispunkte 
erhöht, in der Annahme, dass es sich um Darlehen an 
Unternehmen mit zufriedenstellendem Rating und hoher 
Besicherung oder um Unternehmen mit einem guten Ra
ting und normaler Besicherung oder um ein Unternehmen 
mit sehr gutem Rating ohne Besicherung handelt. Bei 
Darlehensnehmern, die keine Bonitätsgeschichte und 
kein auf einem Bilanzansatz basierendes Rating haben, 
sollte der Basissatz der Mitteilung zufolge um mindestens 
400 Basispunkte angehoben werden (je nach vorhandenen 
Sicherheiten gegebenenfalls um bis zu 1 000 Basispunkte). 

91. Basiszinssatz für die Gesellschafterdarlehen ist der [<12 
Monate]-EURIBOR. Die Kommission stellt in Frage, dass 
in der vorliegenden Sache der 12-Monate-EURIBOR als 
Basiszinssatz für die Festlegung des Zinssatzes für das 
Darlehen heranzuziehen war. Wie weiter oben erläutert, 
ist laut Mitteilung der 1-Jahres-IBOR die Berechnungs
grundlage für den Basissatz. Der Mitteilung zufolge behält 
sich die Kommission das Recht vor, in Fällen, in denen 
dies sinnvoll erscheint, kürzere oder längere Laufzeiten zu 
verwenden, und wenn keine verlässlichen oder gleichwer
tigen Daten zur Verfügung stehen oder unter außerge
wöhnlichen Umständen eine andere Berechnungsgrund
lage festzulegen; die Bundesregierung hat allerdings keine 
Argumente vorgebracht, die ein solches Vorgehen begrün
den würden. Hinsichtlich der Methode ist anzumerken, 
dass durchaus davon auszugehen ist, dass der [<12 
Monate]-EURIBOR-Zinssatz unter normalen Umständen 
niedriger ist als die Zinssätze für längere Laufzeiten. Da 
die Laufzeit der in Rede stehenden Gesellschafterdarlehen 
länger als […] ist, fragt sich die Kommission, ob die 
Anwendung des [<12 Monate]-EURIBOR-Zinssatzes in 
der vorliegenden Sache gerechtfertigt ist. 

92. In der in Rede stehenden Sache wurde die Risikomarge 
auf der Grundlage von Finanzierungsangeboten von und 
laufenden Kreditverträgen bei drei Banken, und zwar 
[…] ( 2 ), […] ( 3 ) und […] ( 4 ), ermittelt. Die nachstehende 
Tabelle enthält eine Gegenüberstellung der von den drei 
vorgenannten Banken angebotenen Risikomargen und der 
bei den Gesellschafterdarlehen zugrunde gelegten Risiko
margen.
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Gesellschafter– 
darlehen 

Risikomarge in 
Basispunkten (BP) für 

Gesellschafter– 
darlehen 

Angebot der […] Angebot der […] 

[…] 
(Darlehensvertrag 
vom 23. August 

2003) 

[…] 
(Darlehensvertrag 

vom Juni/Juli 2007) 

Gesellschafter– 
darlehen 
2006-2008 

[<100] BP [<100] BP [<100] BP [<100] BP [<100] BP 

Gesellschafter– 
darlehen 2009 

[<100] BP [<100] BP [<100] BP [<100] BP [<100] BP 

Gesellschafter– 
darlehen 2010 

[<100] BP [<100] BP [<100] BP [<100] BP [<100] BP 

93. Da die Bonität der FLH bislang von keiner Rating-Agentur 
bewertet wurde, legte die Bundesregierung einen Telefon
vermerk der MFAG vom 10. Oktober 2006 über ein Te
lefonat der MFAG mit der […] vom selben Tage vor, dem 
zufolge die MFAG von Seiten der Geschäftsbank […] ein 
sehr gutes Rating zugebilligt wurde, das dem Rating der 
deutschen Bundesländer entspricht. Nach Auffassung der 
Bundesregierung scheint dieses Rating auch für die FLH zu 
gelten. Die Bundesregierung macht geltend, dass beide 
Gesellschaften vollständig von staatlichen Einheiten gehal
ten werden und Flughafen-Infrastrukturen betreiben, die 
für die Entwicklung der FLH-Gesellschafter unverzichtbar 
seien. Eine Insolvenz der Gesellschaften sei daher unwahr
scheinlich. 

94. Des Weiteren macht die Bundesregierung geltend, dass die 
geplanten Infrastrukturmaßnahmen bleibende Investitio
nen in die Immobilien der FLH seien und den Wert dieses 
Grundstückseigentums erhöhen würden, so dass für Dar
lehensgeber jederzeit und auf Dauer die Möglichkeit be
stehe, aus Forderungen in die werthaltigen Flughafen
grundstücke die Rückzahlung der Darlehen sicherzustel
len. In diesem Zusammenhang argumentiert die Bundes
regierung weiter, dass sich das Passagier- und Frachtauf
kommen des Flughafens Leipzig/Halle außerordentlich po
sitiv entwickele. 

95. Die Kommission stellt in Frage, dass unverbindliche, per 
E-Mail übermittelte Angebote, die nicht auf einen Ab
schluss rechtsverbindlicher Darlehensverträge abzielen 
und denen keine Bewertung der Ausfallwahrscheinlichkeit 
und Besicherung zugrunde liegt, als verlässliche Bench
mark für marktübliche Konditionen betrachtet werden 
können. 

96. Die Kommission stellt ferner fest, dass auch der Darle
hensvertrag vom 19./22. August 2003 zwischen der 
[…] und der MFAG sich aus folgenden Gründen nicht 
als Benchmark eignet. Erstens, der Darlehensvertrag wurde 
zu einem anderen Zeitpunkt und mit einem anderen Dar
lehensnehmer (MFAG und nicht FLH) geschlossen. Zwei
tens, Gegenstand des Darlehensvertrags ist die Refinanzie
rung des Darlehens über die […] ( 1 ). Die […] konnte die 
Zinsmarge von [<100] BP nur aufgrund des geringeren 
Zinssatzes im Zuge der […]-Finanzierung bieten. Zum 
gegenwärtigen Zeitpunkt verfügt die Kommission über 
keine Informationen, denen zu entnehmen wäre, ob die 
[…] eine Entscheidung über eine Kofinanzierung des Pro

jekts getroffen hat. Deshalb kann nicht ausgeschlossen 
werden, dass der Darlehensvertrag vom 19./22. August 
2003 beihilfefrei ist. 

97. Des Weiteren stellt die Kommission fest, dass sich der 
Darlehensvertrag vom 28. Juni 2007 zwischen der […] 
und der MFAG aus folgenden Gründen ebenfalls nicht als 
Benchmark eignet. Erstens, auch dieser Darlehensvertrag 
wurde zu einem anderen Zeitpunkt und mit einem ande
ren Darlehensnehmer (MFAG und nicht FLH) geschlossen. 
Zweitens, die Gewährung des Darlehens war an konkrete 
Bedingungen geknüpft (z. B. Grundstückserwerb und Ka
pitalzuführungen der Gesellschafter in Höhe von 380 Mio. 
EUR). 

98. Zum gegenwärtigen Zeitpunkt liegen der Kommission 
keine Informationen hervor, denen zu entnehmen wäre, 
ob die Gesellschafter der FLH eine Bewertung der Ausfall
wahrscheinlichkeit vorgenommen haben, um die Risiko
marge entsprechend festzusetzen. 

99. Unter diesen Umständen kann sich die Kommission bei 
ihrer Prüfung, ob die Gesellschafterdarlehen zu günstigen 
Zinssätzen gewährt wurden, auf die Mitteilung über die 
Referenzsätze stützen. Die Kommission weist in diesem 
Zusammenhang darauf hin, dass laut Mitteilung die Ra
tings nicht speziell von Rating-Agenturen eingeholt wer
den müssen; von Banken zur Feststellung von Ausfallquo
ten verwendete Ratingsysteme können ebenfalls akzeptiert 
werden. Nach Auffassung der Kommission reicht aller
dings ein Telefonvermerk nicht als Beleg für das Rating 
eines Unternehmens aus. Deshalb ersucht die Kommission 
die Bundesregierung, für die FLH ein Rating vorzulegen, 
das aus der Zeit der Darlehensgewährung stammt. Ein 
Rating von einer Bank, in dem insbesondere die 1-Jah
res-Ausfallwahrscheinlichkeit des Darlehens ausgewiesen 
ist, würde in diesem Falle auch ausreichen. 

100. Da kein Rating vorliegt, weist die Kommission darauf hin, 
dass bei Darlehensnehmern, die keine Bonitätsgeschichte 
und kein auf einem Bilanzansatz basierendes Rating ha
ben, der Basissatz bei hoher Besicherung um mindestens 
400 Basispunkte, bei normaler Besicherung um 600 Basis
punkte und im Falle fehlender Sicherheiten um 1 000 
Basispunkte angehoben werden sollte. 

101. In der vorliegenden Sache stellt die Kommission fest, dass 
die Gesellschafterdarlehen anscheinend ohne Besicherung 
gewährt wurden. Deshalb vertritt die Kommission die vor
läufige Auffassung, dass der Basiszinssatz um [≥ 400] 
Basispunkte hätte erhöht werden müssen.
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102. Aus den vorstehenden Erwägungen heraus kann die Kom
mission zum gegenwärtigen Zeitpunkt der Untersuchung 
nicht eindeutig feststellen, ob die Maßnahmen der FLH- 
Gesellschafter mit dem Vorgehen eines marktwirtschaftlich 
handelnden Kapitalgebers vergleichbar sind und folglich 
keine staatliche Beihilfe zugunsten der FLH darstellen wür
den. Deshalb ersucht die Kommission die Bundesregierung 
und Beteiligte, zur Frage Stellung nehmen, ob in der in 
Rede stehenden Sache die vorgenannten Darlehen zu 
marktüblichen Konditionen gewährt wurden. 

S e l e k t i v i t ä t 

103. Nach Artikel 107 Absatz 1 AEUV ist eine Maßnahme nur 
dann eine staatliche Beihilfe, wenn eine Begünstigung „be
stimmter Unternehmen oder Produktionszweige“ vorliegt. In 
der vorliegenden Sache stellt die Kommission fest, dass 
die Gesellschafterdarlehen ausschließlich der FLH gewährt 
werden. Folglich handelt es sich um eine selektive Maß
nahme im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV. 

V e r f ä l s c h u n g d e s W e t t b e w e r b s u n d B e 
e i n t r ä c h t i g u n g d e s H a n d e l s 

104. Stärkt eine von einem Mitgliedstaat gewährte Förderung 
die Stellung eines Unternehmens gegenüber anderen Wett
bewerbern im Handel innerhalb der Union, so muss dieser 
als durch die Förderung beeinträchtigt angesehen werden. 
Nach ständiger Rechtsprechung ( 1 ) ist eine wettbewerbs
verfälschende Maßnahme bereits dann gegeben, wenn 
der Empfänger der Beihilfe auf wettbewerbsoffenen Märk
ten mit anderen Unternehmen konkurriert. 

105. Zwischen Flughäfen besteht Wettbewerb. Das Gericht hat 
bestätigt, dass der Flughafen Leipzig/Halle insbesondere 
bei Frachtflügen im Wettbewerb mit Flughäfen in anderen 
Mitgliedstaaten, vor allem mit dem Flughafen Brüssel (Bel
gien) und dem Flughafen Vatry (Frankreich), steht ( 2 ). Des 
Weiteren handelt es sich bei dem von der FLH betriebenen 
Flughafen Leipzig/Halle um einen Flughafen der Kategorie 
C, d. h. um einen „großen Regionalflughafen“ im Sinne 
der Gemeinschaftlichen Leitlinien für die Finanzierung von 
Flughäfen und die Gewährung staatlicher Anlaufbeihilfen 
für Luftfahrtunternehmen auf Regionalflughäfen ( 3 ) (im 
Folgenden „Flughafen-Leitlinien 2005“) ( 4 ). 

106. Aus den vorstehenden Gründen stärkt nach Auffassung 
der Kommission ein etwaiger wirtschaftlicher Vorteil, der 
der FLH aufgrund der ihr gewährten Gesellschafterdarle
hen zur Finanzierung der verschiedenen Entwicklungs- 
und Ausbauprojekte am Flughafen Leipzig/Halle erwach
sen könnte, ihre Position gegenüber ihren Wettbewerbern 
auf dem europäischen Markt für Flughafendienste. Deshalb 

vertritt die Kommission die Auffassung, dass die in Rede 
stehende öffentliche Finanzierung den Wettbewerb ver
fälscht bzw. zu verfälschen droht und den Handel zwi
schen Mitgliedstaaten beeinträchtigt. 

S c h l u s s f o l g e r u n g 

107. Aus den vorgenannten Gründen vertritt die Kommission 
in der gegenwärtigen Phase der Untersuchung die vorläu
fige Auffassung, dass die Gesellschafterdarlehen, die der 
FLH von ihren öffentlichen Gesellschaftern gewährt wur
den, staatliche Beihilfen im Sinne von Artikel 107 Absatz 
1 AEUV beinhalten. Sollte nachgewiesen werden, dass die 
Gesellschafterdarlehen staatliche Beihilfen beinhalten, hät
ten die Darlehen vorbehaltlich der Genehmigung seitens 
der Kommission gewährt werden müssen; in diesem Falle 
hat die Bundesregierung das Verbot von Artikel 108 Ab
satz 3 AEUV nicht beachtet. 

3.1.3. Beihilfecharakter der Kapitalzuführungen in 
Höhe von 255,625 Mio. EUR zugunsten der FLH 

S t a a t l i c h e M i t t e l u n d Z u r e c h e n b a r k e i t 

108. In der vorliegenden Sache wird die FLH die Infrastruktur 
am Flughafen Leipzig/Halle durch Eigenkapitalzuführun
gen (z. B. durch Umwandlung der Gesellschafterdarlehen 
in Eigenkapital) ihrer öffentlichen Gesellschafter und der 
MFAG, an der nur ein öffentlicher Gesellschafter beteiligt 
ist, finanzieren. In der vorliegenden Sache übte der Staat 
daher zu jedem Zeitpunkt eine direkte bzw. indirekte 
Kontrolle über die fraglichen Mittel aus. 

109. Die Entscheidung, diese staatlichen Mittel zu gewähren, ist 
ebenfalls der öffentlichen Hand zuzurechnen, da die öf
fentlichen Gesellschafter die Kapitelzuführungen zugesagt 
haben. 

W i r t s c h a f t l i c h e r V o r t e i l 

110. Durch die Kapitalzuführungen reduzieren sich die Investi
tionskosten, die der Flughafenbetreiber normalerweise zu 
tragen hätte, so dass ihm hieraus ein Vorteil erwächst. 

111. Ließe sich aufzeigen, dass in diesem Fall der Grundsatz des 
marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers eingehalten 
wurde, könnte geltend gemacht werden, dass die der FLH 
gewährten Kapitalzuführungen keine staatliche Beihilfe im 
Sinne von Artikel 107 Absatz 1 EG-Vertrag darstellen. 

112. Hierzu erklärte der Europäische Gerichtshof in seinem 
Urteil in der Sache Stardust Marine, „dass Mittel, die der 
Staat einem Unternehmen unter Umständen, die den normalen 
Marktbedingungen entsprechen, unmittelbar oder mittelbar zur 
Verfügung stellt, nicht als staatliche Beihilfen anzusehen 
sind“ ( 5 ). 

113. Folglich muss die Kommission prüfen, ob die FLH-Gesell
schafter bei der Finanzierung des Ausbaus des Flughafens
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( 1 ) EuG, Urteil vom 30. April 1998, Het Vlaamse Gewest/Kommission, 
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( 3 ) ABl. C 312 vom 9.12.2005, S. 1. 
( 4 ) 2007 wurden auf dem Flughafen Leipzig/Halle insgesamt 2,7 Mio. 

Passagiere abgefertigt. Nach dem „Masterplan zur Entwicklung der 
Flughafeninfrastruktur zur Stärkung des Luftverkehrsstandortes 
Deutschland im internationalen Wettbewerb“ vom Dezember 2006 
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Leipzig/Halle gerechnet. 

( 5 ) EuGH, Urteil vom 16. Mai 2002 in der Rechtssache C-482/99, 
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wie privatwirtschaftliche Kapitalgeber gehandelt haben. Es 
ist zu prüfen, ob unter ähnlichen Umständen ein privater 
Kapitalgeber, der unter den üblichen marktwirtschaftlichen 
Bedingungen tätig ist, für die Infrastruktur- und infrastruk
turbezogenen Projekte die gleichen oder ähnliche geschäft
liche Vereinbarungen eingegangen wäre wie die FLH-Ge
sellschafter. 

114. Im „Stardust Marine“-Urteil stellte der Gerichtshof fest, 
„dass man sich für die Prüfung der Frage, ob sich der Staat 
wie ein umsichtiger marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber 
verhalten hat, in den Kontext der Zeit zurückversetzen muss, in 
der die finanziellen Unterstützungsmaßnahmen getroffen wur
den, um beurteilen zu können, ob das Verhalten des Staates 
wirtschaftlich vernünftig ist, und dass man sich jeder Beurteilung 
aufgrund einer späteren Situation enthalten muss“ ( 1 ). 

115. Das Verhalten eines marktwirtschaftlich handelnden Kapi
talgebers wird von Renditeaussichten geleitet ( 2 ). Der 
Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Kapital
gebers gilt in der Regel als eingehalten, wenn Struktur 
und Zukunftsaussichten des Unternehmens eine normale 
Rendite in Form von Dividendenzahlungen oder Wert
zuwächsen des Kapitals, gemessen an einem vergleich
baren Privatunternehmen, innerhalb eines angemessenen 
Zeitraums erwarten lassen. 

116. Dabei spielen etwaige positive Rückwirkungen auf die 
Wirtschaft der Region, in der der Flughafen liegt, keine 
Rolle, da die Kommission bei der Würdigung, ob es sich 
bei der Maßnahme um eine Beihilfe handelt, prüft, ob „ein 
privater Investor in einer vergleichbaren Lage unter Zugrundele
gung der Rentabilitätsaussichten und unabhängig von allen so
zialen oder regionalpolitischen Überlegungen oder Erwägungen 
einer sektorbezogenen Politik eine solche Kapitalhilfe gewährt 
hätte“ ( 3 ). 

117. Die Kommission muss sich daher bei der Prüfung nach 
dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Kapi
talgebers in die Lage der fraglichen öffentlichen Stellen 
zum Zeitpunkt der Investitionsentscheidung versetzen. 

118. In der vorliegenden Sache, bei der es um Investitionen in 
Infrastruktur- und infrastrukturbezogene Projekte geht, 
stellt Deutschland offenbar die Anwendbarkeit des Grund
satzes des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers in 
Frage. Sie macht geltend, dass dieser Grundsatz nicht auf 
Verkehrsinfrastrukturen anwendbar sei, da es hier keine 
vergleichbaren privatwirtschaftlichen Kapitalgeber gebe. 
Nach Angaben Deutschlands hätten privatwirtschaftliche 
Kapitalgeber kein Interesse an Flughäfen, und schon gar 
nicht, wenn umfangreiche Investitionen notwendig seien. 
Dies würde bedeuten, dass Investitionen, die private Be
treiber nicht tätigen würden, automatisch nicht in den 
Anwendungsbereich der Vorschriften für staatliche Beihil
fen fallen würden. In der Rechtsprechung der europäi

schen Gerichte wurde jedoch klargestellt, dass Investitio
nen in wirtschaftliche Tätigkeiten, die ein markwirtschaft
lich handelnder Kapitalgeber nicht ausüben würde, Ele
mente staatlicher Beihilfe enthalten ( 4 ). 

119. Dieser Argumentation kann die Kommission nicht zustim
men. Die Anwendung des Grundsatzes des marktwirt
schaftlich handelnden Kapitalgebers kann nicht aus
geschlossen werden, nur weil der Privatsektor sich an 
der Finanzierung von Flughafeninfrastrukturen nicht betei
ligt. Eine wirtschaftlich schwierige Situation entbindet den 
öffentlichen Kapitalgeber nicht davon, so umsichtig zu 
handeln wie es ein privater Kapitalgeber in derselben Si
tuation getan hätte. 

120. Die Bundsregierung ist nicht der Auffassung, dass die FLH- 
Gesellschafter als marktwirtschaftliche Privatinvestoren 
handelten, indem sie das Eigenkapital des Flughafens er
höhten und das Gesellschafterdarlehen in Eigenkapital um
wandelten. Die Kommission hält fest, dass der Bundes
regierung zufolge den Kapitalerhöhungen weder ein Ge
schäftsplan noch langfristige Rentabilitätsaussichten zu
grunde lagen. 

121. Daher kann nicht der Schluss gezogen werden, dass die 
Investition marktkonform ist. Die Kommission kommt 
daher zu dem Schluss, dass der FLH durch die Kapital
erhöhungen ein Vorteil erwuchs. 

S e l e k t i v i t ä t 

122. Es gilt dieselbe Argumentation wie für die Gesellschafter
darlehen (siehe Randnummer 81). Es handelt sich um 
selektive Maßnahmen im Sinne von Artikel 107 Absatz 
1 AEUV. 

V e r f ä l s c h u n g d e s W e t t b e w e r b s u n d B e 
e i n t r ä c h t i g u n g d e s H a n d e l s 

123. Es gilt dieselbe Argumentation wie für die Gesellschafter
darlehen (siehe Randnummer 81). Der wirtschaftliche Vor
teil, der der FLH durch die Kapitalzuführungen zur Finan
zierung der verschiedenen Entwicklungs- und Ausbaupro
jekte am Flughafen Leipzig/Halle erwächst, wird ihre Po
sition gegenüber ihren Wettbewerbern auf dem europäi
schen Markt für Flughafendienste stärken. Die untersuchte 
öffentliche Finanzierung verfälscht folglich den Wett
bewerb bzw. droht ihn zu verfälschen und beeinträchtigt 
den Handel zwischen Mitgliedstaaten. 

S c h l u s s f o l g e r u n g 

124. Aus den vorstehenden Gründen vertritt die Kommission 
die Auffassung, dass es sich bei den Kapitalzuführungen 
der öffentlichen Gesellschafter zugunsten der FLH um 
staatliche Beihilfen im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 
AEUV handelt. Da die Kapitalzuführungen vorbehaltlich 
der Genehmigung durch die Kommission gewährt wurden, 
hat die Bundesregierung das Verbot von Artikel 108 Ab
satz 3 AEUV beachtet. 

125. Die Kommission hält fest, dass die möglicherweise in den 
Gesellschafterdarlehen enthaltene Beihilfe der Differenz 
zwischen dem marktüblichen Zinssatz und den für die
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in Rede stehenden Gesellschafterdarlehen tatsächlich ge
währten Zinssätze und das Beihilfeelement der Kapital
zuführungen dem Gesamtbetrag der geplanten Zuführun
gen entspricht. 

3.2. Vereinbarkeit der Beihilfe mit dem Binnenmarkt 

126. Die Kommission hat geprüft, ob die nach obigen Ausfüh
rungen ermittelte Beihilfe als mit dem Binnenmarkt ver
einbar angesehen werden kann. Artikel 107 Absatz 3 
AEUV sieht bestimmte Ausnahmen vom allgemeinen Bei
hilfeverbot des Artikels 107 Absatz 1 AEUV vor. 

127. Die in Rede stehende Beihilfe kann nur auf der Grundlage 
von Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe c AUEV beurteilt 
werden, dem zufolge „Beihilfen zur Förderung der Entwick
lung gewisser Wirtschaftszweige oder Wirtschaftsgebiete, soweit 
sie die Handelsbedingungen nicht in einer Weise verändern, die 
dem gemeinsamen Interesse zuwiderläuft“, als mit dem Bin
nenmarkt vereinbar angesehen werden können. In diesem 
Zusammenhang lässt sich anhand der Flughafen-Leitlinien 
2005 prüfen, ob Beihilfen für Flughafenbetreiber nach 
Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe c AEUV als mit dem 
Binnenmarkt vereinbar erklärt werden können. In diesen 
Leitlinien werden verschiedene Kriterien aufgeführt, die die 
Kommission zu berücksichtigen hat. 

128. So muss die Kommission nach Randnummer 61 der Flug
hafen-Leitlinien 2005 insbesondere die Erfüllung folgender 
Voraussetzungen prüfen: 

(i) Der Bau und Betrieb der Infrastruktur dient einem 
klar definierten Ziel von allgemeinem Interesse (Re
gionalentwicklung, Zugänglichkeit usw.); 

(ii) die Infrastruktur ist für die Erreichung des beabsich
tigten Ziels notwendig und angemessen; 

(iii) die mittelfristigen Perspektiven für die Nutzung der 
Infrastruktur, insbesondere der bestehenden, sind zu
friedenstellend; 

(iv) alle potenziellen Nutzer erhalten einheitlichen und 
diskriminierungsfreien Zugang zu der Infrastruktur, 
und 

(v) die Entwicklung des Handelsverkehrs wird nicht in 
einem Ausmaß beeinträchtigt, das dem gemeinschaft
lichen Interesse zuwiderläuft. 

(i) Bau und Betrieb der Infrastruktur dienen einem klar definier
ten Ziel von allgemeinem Interesse (Regionalentwicklung, 
Zugänglichkeit usw.) 

129. Das Infrastrukturprojekt umfasst Verbesserungsmaßnah
men an einem Luftfracht-Drehkreuz und einem multi
modalen Güterverkehrszentrum an dem Flughafen. Der 

Luftfrachtsektor, insbesondere das Expressfrachtgeschäft, 
weist ein beträchtliches Wachstum auf. Die Luftfracht
unternehmen erweitern derzeit ihre Betriebskapazitäten. 
An den drei großen Luftfracht-Drehkreuzen in Deutsch
land — Frankfurt/Main, München und Köln/Bonn — be
stehen jedoch Nachtflugbeschränkungen. Sollte der Flug
hafen Frankfurt/Main seine Nachtflüge einstellen oder 
drosseln müssen, so wäre in Deutschland ein ernster Eng
pass in Bezug auf die Luftfrachtkapazitäten die Folge. 

130. Das Projekt ist Teil der Strategie in dem (bis 2020 rei
chenden) Übersichtsplan des transeuropäischen Verkehrs
netzes aus dem Jahr 2004, der den Ausbau dieses Flug
hafens als „Gemeinschaftsnetzpunkt“ ausweist. Der Flugha
fen liegt in Mitteldeutschland (in der Nähe von fünf 
Hauptstrecken des transeuropäischen Verkehrsnetzes und 
gesamteuropäischen Korridoren) und befindet sich im 
Schnittpunkt zweier Bundesautobahnen, die jeweils den 
Norden und Süden Europas (A 9) sowie West- und Ost
europa (A 14) miteinander verbinden; er verfügt zudem 
über eine Verkehrsanbindung im Schienen- und Straßen
netz. Diese Anbindung erleichtert die intermodale Güter
beförderung. Das Projekt dient daher der „Entwicklung eines 
integrierten europäischen Luftverkehrsnetzes“ gemäß Nummer 
12 des vorgenannten Aktionsplans, demzufolge „es wün
schenswert [wäre], die vorhandene latente Kapazität von Regio
nalflughäfen zu erschließen, sofern die Mitgliedstaaten dabei 
gemeinschaftliche Rechtsvorschriften für staatliche Beihilfen be
achten“. 

131. Die Verwirklichung des Projekts dürfte sich positiv auf die 
gesamte Region auswirken und deren wirtschaftliche und 
gesellschaftliche Entwicklung wesentlich voranbringen. 
Insbesondere wird die Anbindung der Region verbessert 
und ihre Attraktivität für Investoren und Besucher steigen. 
Dies sollte positive Effekte für die Beschäftigung mit sich 
bringen, zumal die Arbeitslosigkeit in der Region Halle/ 
Leipzig weit über dem bundesdeutschen Durchschnitt 
liegt. 

132. Durch die in Rede stehenden Investitionen wird die Nut
zung der vorhandenen Infrastruktur besser, sicherer und 
rationeller gestaltet, wodurch wiederum die Sicherheit und 
Effizienz des Flughafens gesteigert werden. 

133. Es ist somit festzustellen, dass Bau und Betrieb der Infra
struktur einem klar definierten Ziel von allgemeinem In
teresse dienen und die Entwicklung eines Flughafens mit 
hohem Frachtanteil unter Berücksichtigung regionaler Ge
sichtspunkte der einschlägigen EU-Politik entspricht, so 
dass dieses Vereinbarkeitskriterium in der vorliegenden 
Sache erfüllt ist. 

134. Die Kommission kann daher feststellen, dass Bau und 
Betrieb der Infrastruktur einem klar definierten Ziel von 
allgemeinem Interesse dienen. 

(ii) Die Infrastruktur ist für die Erreichung des beabsichtigten 
Ziels notwendig und angemessen 

135. Wie oben ausgeführt, wird für den Flughafen ein allmäh
licher, aber beträchtlicher Anstieg der Passagierzahlen und
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des Frachtvolumens prognostiziert. Im Jahr 2007 lag das 
Passagieraufkommen bei 2,7 Mio. Fluggästen, und Schät
zungen zufolge wird diese Zahl 2020 auf rund 4,6 Mio. 
angestiegen sein. Auch für den Frachtverkehr wird ein 
Anstieg vorausgesagt, vor allem angesichts weiterer Nacht
flugbeschränkungen an anderen deutschen Flughäfen 
(Frankfurt/Main u. a.). 

136. Jedoch konnte die Bundesregierung nicht nachweisen, dass 
alle von ihr geplanten und finanzierten Infrastrukturinves
titionen für die Erreichung der von ihr gesetzten Ziele 
notwendig sind und dass das Projekt nicht unverhältnis
mäßig umfangreich oder aufwändig ist. 

137. Aus diesen Gründen gelangt die Kommission zu der vor
läufigen Auffassung, dass die fragliche Infrastruktur not
wendig ist. Auf der Grundlage der sehr begrenzten Infor
mationen hat die Kommission jedoch Zweifel, ob das in 
Rede stehende Projekt dem gesetzten Ziel angemessen ist. 
Sie fordert die Bundesregierung daher auf, zusätzliche In
formationen zu übermitteln, die es der Kommission erlau
ben, die Angemessenheit des Projekts im Lichte der ge
setzten Ziele zu beurteilen. 

(iii) Die mittelfristigen Perspektiven für die Nutzung der Infra
struktur, insbesondere der bestehenden, sind zufriedenstel
lend 

138. In der Mitte Europas gelegen, verfügt der Flughafen mit 
einem Markt mit rund 7 Mio. Einwohnern im Umkreis 
von 100 km und seiner Anbindung an ein Schienen- 
und Straßennetz über ein großes Wachstumspotenzial. 
Der Luftfrachtsektor verzeichnet, wie oben ausgeführt, er
hebliche Zuwachsraten (im internationalen Passagierflug
verkehr lag das durchschnittliche Wachstum zwischen 
2007 und 2011 bei ca. 5,0 %, im Frachtbereich bei 
4,3 %) ( 1 ). Durch Nachtflugbeschränkungen sind der aktu
ellen Flughafenkapazität jedoch Grenzen gesetzt. 

139. Die Bundesregierung rechnet mit einem Anstieg der Pas
sagierzahlen und des Frachtvolumens am Flughafen Leip
zig/Halle bis 2020 auf rund 4,6 Mio. Passagiere bzw. 
1,14 Mio. Tonnen. 

140. Somit bestehen mittelfristig gute Perspektiven für die Nut
zung der neuen Infrastruktur, insbesondere in Verbindung 
mit der vorhandenen Infrastruktur, die durch die geplan
ten Arbeiten optimiert werden wird. 

141. Vor diesem Hintergrund und angesichts der vorangegan
genen Ausführungen dürften die Nutzungsperspektiven 
für den Flughafen Leipzig/Halle mittelfristig gut sein. 

(iv) Alle potenziellen Nutzer erhalten einheitlichen und diskri
minierungsfreien Zugang zu der Infrastruktur 

142. Um auszuschließen, dass die Beihilfen für den Flughafen 
an die Nutzer der Infrastruktur weitergeleitet werden, hat 
die Bundesregierung bestätigt, dass alle potenziellen Nut
zer (Fluggesellschaften und Luftfrachtunternehmen) ein
heitlichen und diskriminierungsfreien Zugang zu der In
frastruktur erhalten. 

143. Nicht bestätigt hat die Bundesregierung hingegen, dass 
volumenabhängige Preisnachlässe gewährt werden, und 
ob diese dann so ausgestaltet sind, dass sie nicht de facto 
nur eine Fluggesellschaft begünstigen, sondern Größenvor
teile oder andere Kosteneinsparungen widerspiegeln bzw. 
in irgend einer Weise einer ökonomischen Logik folgen, 
so dass es für den Flughafenbetreiber wirtschaftlich von 
Vorteil ist, sie zu gewähren ( 2 ). 

144. Die Kommission kann beim derzeitigen Sachstand nicht 
feststellen, dass alle Nutzer des Flughafens einheitlichen 
und diskriminierungsfreien Zugang zu der Infrastruktur 
erhalten. Die Kommission ersucht die Bundesregierung 
um weitere Informationen über volumenabhängige Preis
nachlässe. 

(v) Die Entwicklung des Handelsverkehrs wird nicht in einem 
Ausmaß beeinträchtigt, das dem gemeinschaftlichen Interesse 
zuwiderläuft 

145. Nach Randnummer 15 der Flughafen-Leitlinien 2005 fällt 
der Flughafen in die Kategorie C. Zwar werden Wett
bewerb und Handel auf EU-Ebene beeinflusst, doch 
muss die Kommission feststellen, ob dies in einem Aus
maß geschieht, das dem gemeinsamen Interesse zuwider
laufen könnte. 

146. Die Kommission stellt zunächst fest, dass das angemeldete 
Infrastruktur- und infrastrukturbezogene Projekt zur Op
timierung der Flughafenkapazität beiträgt und die Be
triebssicherheit und Effizienz verbessert. 

147. Wie oben ausgeführt, bestehen an den wichtigsten deut
schen Frachtflughäfen, die mit Leipzig/Halle konkurrieren, 
Kapazitätsengpässe oder Nachtflugbeschränkungen, so 
dass der künftige Wettbewerb begrenzt ist. Der Flughafen 
Leipzig/Halle steht jedoch auch im Wettbewerb mit Flug
häfen in anderen Mitgliedstaaten wie Vatry und Brüssel. 
Die von der Bundesregierung vorgelegten Informationen 
reichen nicht aus, um die Kommission in die Lage zu 
versetzen, die Auswirkungen des in Rede stehenden Vor
habens auf diese Flughäfen zu beurteilen ( 3 ). 

148. Daher kann die Kommission beim derzeitigen Sachstand 
nicht feststellen, dass die Entwicklung des Handelsverkehrs 
nicht in einem Ausmaß beeinträchtigt wird, das dem ge
meinschaftlichen Interesse zuwiderläuft. Die Kommission 
ersucht die Bundesregierung und die Wettbewerber des 
Flughafens Leipzig/Halle um Vorlage weiterer Informatio
nen über die Auswirkungen der angemeldeten Maßnah
men auf den Wettbewerb zwischen diesen Flughäfen. 

N o t w e n d i g k e i t d e r B e i h i l f e u n d A n r e i z 
e f f e k t 

149. Um als mit dem Binnenmarkt vereinbar genehmigt zu 
werden, müssen staatliche Beihilfen für Flughäfen die in 
den Flughafen-Leitlinien 2005 genannten Vereinbarkeits
kriterien erfüllen, sie sollten gleichzeitig jedoch — wie
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( 1 ) IATA-Prognose Passagier- und Frachtverkehr 2007-2011, Oktober 
2007. 

( 2 ) Beschluss der Kommission vom 18. Februar 2011, staatliche Beihilfe 
NN 26/09, Griechenland – Entwicklung des Flughafens Ioannina. 

( 3 ) Rechtssache Leipzig/Halle, Randnr. 93, und C 48/06, DHL und Flug
hafen Leipzig/Halle, Randnr. 8.



jede andere Beihilfemaßnahme — notwendig und an
gemessen sein, um das angestrebte rechtmäßige Ziel zu 
erreichen ( 1 ). 

150. Die Kommission hat zu prüfen, ob die staatliche Beihilfe 
für die FLH das begünstigte Unternehmen dazu veranlasst 
hat, eine Tätigkeit aufzunehmen, die zur Erreichung eines 
im öffentlichen Interesse liegenden Ziels beiträgt und die 
das Unternehmen ohne die Beihilfe i) gar nicht oder ii) in 
begrenztem Umfang oder in anderer Weise ausführen 
würde. Die Beihilfe wird nur dann als angemessen be
trachtet, wenn dasselbe Ergebnis nicht mit einer geringe
ren Beihilfe und geringerer Wettbewerbsverzerrung er
reicht werden könnte. Folglich müssen Höhe und Intensi
tät der Beihilfe auf das für die Durchführung der zu för
dernden Tätigkeit absolut notwendige Minimum be
schränkt werden. 

151. Die Bundesregierung hat im Zusammenhang mit einigen 
der Maßnahmen geltend gemacht, dass Einnahmen aus 
den Leistungen die Kosten für die Schaffung der Infra
struktur nicht decken. Jedoch wurde die Höhe des zu 
erwartenden akkumulierten Verlusts nicht ermittelt. 
Auch hat Deutschland nicht in Betracht gezogen, dass 
die Einnahmen des Flughafens beispielsweise durch höhere 
Flughafennutzungsentgelte gesteigert werden könnten. 

152. Die Bundesregierung führt ferner an, dass die Maßnahmen 
ohne öffentliche Finanzierung nicht durchgeführt würden 
und die Investitionsrendite auch mit öffentlicher Finanzie
rung bei Null läge. Die zugrundeliegenden Berechnungen 
wurden jedoch nicht übermittelt. 

153. Deutschland vertritt die Auffassung, dass die angemeldete 
Finanzierung sowohl hinsichtlich des Beihilfebetrags als 
auch bezüglich der Beihilfeintensität auf das notwendige 
und rechtlich vorgesehene Minimum beschränkt ist. Ferner 
beträfen die Maßnahmen langfristige Infrastrukturinvesti
tionen, die im Hinblick auf die künftige Erhöhung von 
Fracht- und Passagieraufkommen an dem Flughafen erfor
derlich seien. Die Bundesregierung argumentiert, die Maß
nahmen seien weder unverhältnismäßig umfangreich noch 
unangemessen kostenintensiv, ohne jedoch entsprechende 
Nachweise zu erbringen. Die Kosten seien durch genaue 
Vorausplanung und Kostenvoranschläge auf ein Minimum 
gesenkt worden. Eine weitere Einschränkung der öffent
lichen Finanzierung ist nach Auffassung der Bundesregie
rung nicht möglich, da eine Infrastruktur diesen Umfangs 
nicht aus Eigenmitteln eines Flughafenbetreibers finanziert 
werden könne. 

154. Der Anmeldung zufolge liegt den Maßnahmen weder ein 
Geschäftsplan zugrunde noch erfolgt die Finanzierung 
amortisationsbezogen. Daher hat die Bundesregierung 
der Kommission beispielsweise keine Berechnung des Net
togegenwartswerts des Investitionsprojekts mit und ohne 
Beihilfe vorgelegt; entsprechend ist auch die Kapitalrendite 

für diese Projekte unbekannt. Folglich ist die Kommission 
beim derzeitigen Sachstand nicht in der Lage, das Markt
versagen im vorliegenden Fall korrekt zu beurteilen. Die 
Kommission ersucht die Bundesregierung um Vorlage aller 
Unterlagen und Informationen, die relevant sein könnten, 
um die Anreizwirkung der in Rede stehenden Beihilfemaß
nahmen auf den Begünstigten nachzuweisen. 

155. Die Flughafen-Leitlinien 2005 lassen die Frage der Beihil
feintensität offen. Von Mitgliedstaaten veranschlagte Bei
hilfeintensitäten werden jeweils im Einzelfall beurteilt, und 
zwar auf Grundlage einer umfassenden Beurteilung der 
Angemessenheit der Beihilfeintensität angesichts von Flug
hafengröße, Art der Investition und vorherrschenden 
Wettbewerbsbedingungen in der betreffenden Region. 

156. Die betreffenden Investitionen sind mit den Investitionen 
an folgenden Flughäfen vergleichbar: 

Flughafen Flughafenkategorie Beihilfeintensität 

Flughafen Murcia ( 1 ) Kategorie C 
(1-5 Mio. Passagiere) 

11 % 

Flughafen Danzig ( 2 ) Kategorie C 
(1-5 Mio. Passagiere) 

37 % 

Flughafen Warschau 
(Okęcie) ( 3 ) 

Kategorie B 
(5-10 Mio. Passagiere) 

30 % 

( 1 ) Beschluss der Kommission vom 4. Juni 2010 in der Beihilfesache 
N 63/10, Garantía para la obtención de financiación para la construc
ción del Aeropuerto Internacional de la Región de Murcia – Staatliche 
Garantie für den Bau des Flughafens Murcia (ABl. C 217 vom 11.8 
2010, S. 1). 

( 2 ) Beschluss der Kommission vom 4. Juli 2008 in den Beihilfesachen 
N 152/08 und N 153/08, Pomoc na rozbudowę portu lotniczego 
Gdańsk-Rębiechowo – Staatliche Beihilfen für die Entwicklung des Flug
hafens Danzig (Rębiechowo)(ABl. C 46 vom 25.2.2009, S. 7). 

( 3 ) Beschluss der Kommission vom 11. Februar 2009, Sache N 472/08, 
Pomoc na inwestycje w zakresie portów lotniczych w ramach Pro
gramu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko – Investitionsbeihilfen 
für Flughäfen im Rahmen des operationellen Infrastruktur- und Um
weltprogramms (ABl. C 79 vom 2.4.2009, S. 1). 

157. Vor diesem Hintergrund und angesichts der sehr guten 
Nutzungsperspektiven für den in Rede stehenden Flugha
fen vertritt die Kommission die vorläufige Auffassung, 
dass eine Beihilfeintensität von 100 % zu hoch sein dürfte 
und dass die FLH in der Folge unerwartete Gewinne ma
chen könnte, die den Wettbewerb unnötig verzerren. 

158. Hinzu kommt, dass einige Investitionsprojekte bereits ab
geschlossen wurden. Daraus ergeben sich ernste Zweifel 
an der Notwendigkeit der Beihilfen, da der Begünstigte in 
der Lage gewesen ist, die fraglichen Investitionsprojekte 
ohne oder mit niedrigeren staatlichen Beihilfen zu finan
zieren. 

159. Die Kommission ersucht die Bundesregierung um Vorlage 
weiterer Informationen darüber, ob und inwiefern die 
staatliche Finanzierung von in Rede stehenden Maßnah
men darauf abzielt, dass der Begünstigte sein Verhalten 
ändert. Soweit die Maßnahmen den laufenden Flughafen
betrieb betreffen und folglich die laufenden Ausgaben des
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( 1 ) Nach ständiger Rechtsprechung kann die Kommission eine Beihilfe 
nur dann für mit dem Binnenmarkt vereinbar erklären, wenn sie zur 
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730/79, Philipp Morris, Randnr. 17, Rechtssache C-390/06, Nuova 
Agricast, Randnr. 68, Rechtssache T-162/06, Kronoply, Randnr. 65).



Flughafenbetreibers senken, wären solche Betriebsbeihilfen 
nach ständiger Rechtsprechung des Gerichts grundsätzlich 
nicht mit dem Binnenmarkt vereinbar ( 1 ): 

S c h l u s s f o l g e r u n g 

160. Aus den genannten Gründen sind in der in Rede stehen
den Sache nach Auffassung der Kommission nicht alle in 
den Flughafen-Leitlinien 2005 genannten Voraussetzun
gen für die Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt erfüllt. 
Nicht erfüllt sind nach vorläufiger Auffassung der Kom
mission die Kriterien der Notwendigkeit und der An
gemessenheit der Beihilfe. 

161. Daher zweifelt die Kommission daran, dass die Finanzie
rung der angemeldeten Infrastrukturmaßnahmen als nach 
Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe c AEUV mit dem Bin
nenmarkt vereinbar angesehen werden kann. 

162. Die Maßnahmen scheinen auch nicht in den Geltungs
bereich einer anderen im AEUV vorgesehenen Ausnahme
regelung zu fallen. Die Kommission kann daher beim der
zeitigen Sachstand nicht ausschließen, dass sie unrecht
mäßige und nicht mit dem Binnenmarkt vereinbare staat
liche Beihilfen beinhalten. 

4. BESCHLUSS 

Aus diesen Gründen ersucht die Kommission die Regierung der 
Bundesrepublik Deutschland im Rahmen des Verfahrens nach 

Artikel 108 Absatz 2 AEUV, innerhalb eines Monats nach Ein
gang dieses Schreibens Stellung zu nehmen und alle sachdien
lichen Informationen für die beihilfenrechtliche Würdigung der 
Beihilfemaßnahme zu übermitteln. Andernfalls wird die Kom
mission auf der Grundlage der ihr vorliegenden Informationen 
einen Beschluss bzw. gegebenenfalls eine Anordnung zur Aus
kunftserteilung erlassen. Die Kommission bittet die Bundesregie
rung, den potenziellen Empfängern der Beihilfe unverzüglich 
eine Kopie dieses Schreibens zuzuleiten. 

Die Kommission erinnert die Bundesregierung an die aufschie
bende Wirkung von Artikel 108 Absatz 3 AEUV und verweist 
auf Artikel 14 der Verordnung (EG) Nr. 659/1999 des Rates, 
wonach alle rechtswidrigen Beihilfen unter Umständen vom 
Empfänger zurückzufordern sind. 

Die Kommission weist Deutschland darauf hin, dass sie die 
Beteiligten durch Veröffentlichung des vorliegenden Schreibens 
und einer aussagekräftigen Zusammenfassung dieses Schreibens 
im Amtsblatt der Europäischen Union von der Beihilfesache in 
Kenntnis setzen wird. Außerdem wird sie die Beteiligten in 
den EFTA-Staaten, die das EWR-Abkommen unterzeichnet ha
ben, durch Veröffentlichung einer Bekanntmachung in der 
EWR-Beilage zum Amtsblatt der Europäischen Union und die 
EFTA-Überwachungsbehörde durch Übermittlung einer Kopie 
dieses Schreibens in Kenntnis setzen. Alle Beteiligten werden 
aufgefordert, innerhalb eines Monats ab dem Datum dieser Ver
öffentlichung Stellung zu nehmen.«
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Anmeldelse af en planlagt fusion 

(Sag COMP/M.6400 — ECE/Metro/MEC JV) 

(EØS-relevant tekst) 

(2011/C 284/04) 

1. Den 21. september 2011 modtog Kommissionen i overensstemmelse med artikel 4 i Rådets forord
ning (EF) nr. 139/2004 ( 1 ) anmeldelse af en planlagt fusion, hvorved ECE Projektmanagement GmbH & Co. 
KG (»ECE«, Tyskland), der i sidste instans kontrolleres af Alexander Otto, og Metro Group Asset Manage
ment Services (»MAMS«, Tyskland), der er et 100 %-datterselskab af Metro AG (»Metro«, Tyskland), gennem 
opkøb af aktier i et nyligt oprettet joint venture-selskab erhverver fælles kontrol over MEC Metro-ECE 
Centermanagement GmbH & Co. KG (»MEC«, Tyskland), jf. Fusionsforordningens artikel 3, stk. 1, litra b). 

2. De deltagende virksomheder er aktive på følgende områder: 

— ECE: rådgivning og forretningsførelse med hensyn til køb, udvikling, planlægning og opførelse af 
erhvervsejendomme og andre ejendomsprojekter samt udlejning, forvaltning, drift og salg af ejendomme 

— MAMS: væsentlige tjenesteydelser til Metro-koncernen med hensyn til styring, udvikling, udleje, ombyg
ning og drift af de ejendomme, der er i Metro-koncernens ejendomsportefølje 

— MEC: ejendomsforvaltning af detailbutikker. 

3. Efter en foreløbig gennemgang af sagen finder Kommissionen, at den anmeldte fusion muligvis falder 
ind under EF-fusionsforordningen. Den har dog endnu ikke taget endelig stilling hertil. 

4. Kommissionen opfordrer hermed alle interesserede til at fremsætte deres eventuelle bemærkninger til 
den planlagte fusion. 

Bemærkningerne skal være Kommissionen i hænde senest ti dage efter offentliggørelsen af denne meddelelse 
og kan med angivelse af sagsnummer COMP/M.6400 — ECE/Metro/MEC JV sendes til Kommissionen pr. fax 
(+32 22964301), pr. e-mail til adressen COMP-MERGER-REGISTRY@ec.europa.eu eller pr. brev til følgende 
adresse: 

Europa-Kommissionen 
Generaldirektoratet for Konkurrence 
Registreringskontoret for Fusioner 
J-70 
1049 Bruxelles/Brussel 
BELGIQUE/BELGIË
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ANDET 

EUROPA-KOMMISSIONEN 

Fornyet offentliggørelse af en ansøgning i henhold til artikel 7, stk. 5, og artikel 6, stk. 2, i Rådets 
forordning (EF) nr. 510/2006 om beskyttelse af geografiske betegnelser og oprindelsesbetegnelser 

for landbrugsprodukter og fødevarer 

(2011/C 284/05) 

Denne offentliggørelse giver ret til at gøre indsigelse mod ansøgningen, jf. artikel 7 i Rådets forordning (EF) 
nr. 510/2006 ( 1 ). Eventuelle indsigelser skal være Kommissionen i hænde senest seks måneder efter datoen 
for offentliggørelsen. 

RESUMÉ 

RÅDETS FORORDNING (EF) Nr. 510/2006 

»KRAŠKI PRŠUT« 

EF-Nr.: SI-PDO-005-0417-29.10.2004 

BOB ( ) BGB ( X ) 

Dette resumé indeholder de vigtigste oplysninger fra varespecifikationen til information. 

1. Medlemsstatens ansvarelige myndighed: 

Navn: Ministrstvo za kmetijstvo, gozdarstvo in prehrano RS 
Adresse: Dunajska cesta 58 

SI-1000 Ljubljana 
SLOVENIJA 

Tlf. +386 14789109 
Fax +386 14789055 
E-mail: varnahrana.mkgp@gov.si 

2. Sammenslutning: 

Navn: GIZ Kraški pršut 
Adresse: Šepulje 31 

SI-6210 Sežana 
SLOVENIJA 

Tlf. +386 57310300 
Fax +386 57310330 
E-mail: — 
Sammensætning: Producent/Forarbejdningsvirksomhed ( X ) Andre ( ) 

3. Produktets art: 

Kategori 1.2. Kødprodukter (opvarmet, saltet, røget) 

4. Varespecifikation: 

(resumé af kravene i henhold til artikel 4, stk. 2, i forordning (EF) nr. 510/2006) 

4.1. Navn: 

»Kraški pršut«
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4.2. Beskrivelse: 

Kraški pršut er et lufttørret/lagret kødprodukt fremstillet af hele, friske svineskinker. 

Kraški pršut er kendetegnet ved sin karakteristiske form. Ved tilberedning bevares svær og fedt, mens 
fødderne skæres fra. Den friske skinke skal veje mindst 9 kg. Muskelkødet strækker sig fra 5 til 7 cm 
under lårbenshovedet (Caput ossis femoris). På skinkens inderside er muskelkødet synligt, sværen og 
fedtet afpudses noget mere ned mod skanken. 

Som følge af de klimatiske forhold i Kras kan skinkerne tørres hele. Et typisk træk ved femstillingen af 
Kraški pršut er tørsaltning med groft havsalt. Skinkens kendte organoleptiske egenskaber udvikler sig 
takket være en tilstrækkelig lang tørrings/lagringstid, der afspejler sig i et mindre vandindhold som 
følge af den langvarige tørring. Saltindholdet er typisk noget højere (op til 7,4 %), og ved spisning 
fornemmes den udskårne skinke at have en fast tekstur. Den kraftige tørring og den lange lagringstid 
giver den udskårne skinke dens typiske lysrøde farve med en lidt mørkere, ydre kant. Aroma og smag 
er kraftig. Den meget stærke aroma afhænger af lagringsgraden, som adskiller den fra andre skinker. 

4.3. Geografisk område: 

Området Kras ligger i den sydlige del af det centrale Primorska. Saltning, tørring og lagring af Kraški 
pršut finder sted i det afgrænsede område Kras, som har en lang tradition for fremstilling af skinker. 

Områdets grænse strækker sig fra Kostanjevica na Krasu til Opatje Selo, derfra til landegrænsen mod 
Italien og fra denne til grænseovergangen Lipica, derefter langs vejen til landsbyen Lokev, som indgår i 
området, dernæst langs vejen til Divača, derfra mod landsbyen Brestovica pri Povirju og til landsbyerne 
Štorje, Kazlje, Dobravlje, Ponikve og Kobdilj, derfra gennem Mali Dol til Škrbina, Lipa og Temnica og 
tilbage til Kostanjevica na Krasu. 

4.4. Bevis for oprindelse: 

Alle producenter af Kraški pršut skal fremstille skinken inden for det afgrænsede geografiske område. Af 
hensyn til sporbarhed og kvalitet skal alle fremstillingsfaserne finde sted inden for det geografiske 
område. Der føres et register over producenter og anlæg, som fremstiller Kraški pršut. For hver produ
cent føres register over den producerede mængde Kraški pršut. Kontrolorganet omhandlet i punkt 4.7., 
som er akkrediteret i overensstemmelse med europæisk standard EN 45011, fører kontrol med alle 
produktionsfaserne. 

Inden saltning brændemærkes de friske skinker på et synligt sted. Brændemærket viser partinummer, 
dato, måned og år. Disse angivelser er obligatoriske og indgår i kontrollen af den samlede produktions
kæde og af sporbarheden. For hver producent føres der register over antallet af skinker i hvert parti. 
Nummeret på partiet ledsages af oplysninger om kontrollen af de vigtigste fremstillingsfaser. 

Tørring/lagring efterfølges af sensorisk kontrol og laboratoriekontrol af kvaliteten, hvorefter skinken 
mærkes med betegnelsen »Kraški pršut«. Sværen på hele, halve og kvarte skinker er brændemærket med 
det stiliserede logo for Kraški pršut-betegnelsen og producentens nummer. Brændemærkningen garan
terer produktets kvalitet og sikrer, at det er fremstillet i det afgrænsede geografiske område i over
ensstemmelse med varespecifikationen og under passende kontrol. 

4.5. Produktionsmetode: 

— Der er ikke krav om brug af bestemte svineracer til fremstilling af Kraški pršut. 

— Friske skinker udvælges tidligst 24 timer og senest 120 timer efter slagtning, idet beskadigede 
skinker og skinker på under 9 kg fravælges. Skinkerne skal opbevares køligt (– 1 °C til + 4 °C). De 
må ikke være frosset. Fedtlaget på ydersiden af den afpudsede skinke, målt fra Caput ossis femoris 
(lårbenshovedet), må ikke være under 10 mm tykt.
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— Saltningsperiodens start anføres med brændemærke: dag, måned, år, partinummer. 

— Tørsaltningsprocessen: skinken gnubbes og renses for blod, saltes med groft havsalt (mængden af 
salt afhænger af skinkens vægt). 

— De saltede skinker anbringes på hylder. 

— Saltningsoperationerne forløber ved temperaturer på mellem + 1 °C og + 4 °C, og varigheden 
afhænger af skinkernes vægt. 

— Fjernelse af salt fra skinkernes overflade. 

— Koldtørring ved luftcirkulation (+ 1 °C til + 5 °C). 

— Koldtørring med svag luftcirkulation (+ 1 °C til + 7 °C), hele koldtørringsfasen inkl. saltning varer 
mindst 75 dage; tørring mindst 16 %. 

— Skinkerne skylles med varmt vand og aftørres, beredes til tørring/lagring. 

— Afpudsning af muskelkød omkring lårbenshovedet (Caput ossis femoris) og om nødvendigt på steder, 
hvor pelvis er fjernet. 

— Tørring/lagring ved + 12 °C til + 18 C. Den samlede produktionstid er mindst 12 måneder for 
skinker med en udgangsvægt er 9 kg, ved højere vægt forlænges produktionstiden tilsvarende. 

— Muskelkødet indgnides gentagne gange med fedt under tørring/lagring. Hyppigheden afhænger af 
vandindholdet, a w -værdien og tørringsgraden. Til indgnidning anvendes svinefedt tilsat salt, peber, 
mel og antioxidanter (efter behov). 

— Måling af tørringsgrad: skal være mindst omkring 33 % i forhold til skinkernes udgangsvægt. 

— De lagrede skinker opbevares i et tørt og gennemluftet lokale. Skinke i stykker og skiver, vakuum
pakket eller pakket i kontrolleret atmosfære, opbevares ved højst + 8 °C. 

— Sensorisk bedømmelse af aromaen finder sted ved at stikke en lille hesteknogle ind i muskelkødet. 

— Laboratorieanalyse af saltindholdet (højst 7,4 %) og a w -værdien (under 0,93). 

For at bevare kvaliteten og den særlige fremstillingsproces kan Kraški pršut kun udbenes, skæres i 
stykker (halve og kvarte) og pakkes i salgsemballage i anlæg, der er godkendt til produktion af 
Kraški pršut. Af hensyn til mikrobiologisk sikkerhed og for bevare skinkens typiske organoleptiske 
egenskaber (aroma, farve og tekstur) gælder dette også for udskæring i skiver og vakuumpakning og 
pakning i kontrolleret atmosfære. 

4.6. Tilknytning: 

Den geografiske betegnelse hviler først og fremmest på den lange tradition for fremstilling af Kraški 
pršut og produktets mangeårige ry. 

Kras er et kuperet plateau i den sydvestlige del af Slovenien. Naturbetingelserne gør, at området klart 
adskiller sig fra de tilstødende områder. Kras var den første egn i Europa og i verden som helhed, der 
blev kendt for sit karstlandskab. Jorden er kalkholdig, og den dyrkbare del, den »røde jord« eller terra 
rossa, er lidet frugtbar. I Kras mødes det milde middelhavsklima med de kolde kontinentale vinde, der 
blæser fra nordøst mod Triestebugten, kendt som »kraška burja« (bora). Som følge af det kuperede 
terræn og det nærliggende hav er blæsten i området konstant og luftfugtigheden relativt lav, hvilket 
sammen med jordens sammensætning og plantevæksten allerede fra gammel tid har givet befolkningen 
gunstige mikroklimatiske betingelser for tørring af kød.
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Årsagen til den nuværende udbredelse, berømmelse og udvikling i fremstillingen af skinke i Kras må 
søges i egnens traditionelle og individuelle landbrugsmetoder. Tørring af kødstykker har formodentlig 
taget sin begyndelse allerede ved den første bosættelse af Kras. Udviklingen af Trieste til et vigtigt 
byområde og anlægget af veje (fx mellem Wien og Trieste), som har skåret gennem Kras, har øget 
efterspørgslen efter skinke hos forhandlere og kroejere. Hermed er også skinkens ry vokset. Efter
spørgslen efter skinken og dennes ry har også øget interessen for produktionen af Kraški pršut. 

Valvasor (1689) skrev følgende om befolkningen i Kras: 

Disse folk hjælper sig selv, som de bedst kan, og lever i yderste fattigdom; de er lykkelige, hvis de har 
et stykke tørret spæk (som de er i stand til at fordøje takket være deres hårde arbejde), løg og et stykke 
tørt, groft, sort klidbrød. Nogle steder er der alvorlig mangel på brænde og, særlig om sommeren, rent 
vand. (Rupel, 1969) 

Melik A. (1960) skriver i bogen »Slovensko Primorje«: 

Svinebruget er veludviklet i Kras. Det er enhver bondemands ønske at kunne slagte svin til eget brug. 
Svineopdrættet finder sted i tilknytning til dyrkningen af køkkenhaver og marker. Vintertemperaturerne 
er ideale, og kødet opbevares bedre »råt«, i tørret tilstand i form af Kraški pršut. 

På grundlag af disse erfaringer har befolkningen med tiden udviklet en teknologisk kunnen, som siden 
er blevet en tradition. Ved fremstilling af tørret kød har befolkningen i Kras altid benyttet sig af en 
saltningsmetode med anvendelse af en moderat mængde salt, således at smagsforholdet mellem salt og 
sødt bliver perfekt. Skinker og skuldre saltes hele. I det øvrige Slovenien deles skinken normalt i 
mindre stykker, og til saltning bruges saltlage i en kombination af tør- og vådsaltning. 

Af hensyn til kvaliteten kræves der strenge regler og stadig kontrol gennem hele produktionskæden. 
Takket være et stort arbejde fra mange sider har man kunnet samle rige erfaringer, som siden har 
vokset sig til en tradition. Ved at beherske de forskellige faser af fremstillingen under de naturlige 
klimatiske betingelser har man gennem lagringsprocessen fremelsket de typiske organoleptiske egen
skaber ved denne skinke, dens aroma, smag, farve og tekstur. Disse egenskaber er efterhånden blevet 
standard og er et kendetegn for Kraški pršut. Kraški pršut er et perfekt eksempel på symbiose mellem 
menneske og natur. Med erfaringerne er der således gennem tiden opstået en teknologisk knowhow, 
som har ført til Kraški pršut's kendte form og organoleptiske egenskaber. 

I 1953 blev der noteret et organiseret opkøb af skinke. Landbrugskooperativer opkøbte dengang 
3 000-4 000 skinker om året. De købte skinkerne hos bønderne i Kras-regionen. Skinkerne vejede 
over 8 kg, med en lagringstid på ca. 18 måneder. En del af skinkerne blev eksporteret til det italienske 
marked. Også kroer og hoteller i Slovenien skaffede sig forsyninger af skinke, som blev sat på 
spisekortet. For at kunne opfylde efterspørgslen engagerede kooperativer og virksomheder sig i produk
tionen af skinke. Saltnings-, røgnings- og tørringsprocessen er dog fra 1963 og helt til 1977 forløbet 
på nøjagtig samme måde som på gårdene. 1963 er ligeledes det år, hvor skinken for første gang blev 
mærket med betegnelsen »Kraški pršut«. 

En ny æra i fremstillingen af Kraški pršut og andre røgvarespecialiteter tager sin begyndelse i 1977, da 
producenterne begyndte at anvende teknologisk udstyrede fremstillingsanlæg — såkaldte pršutarne. 
Skinkens typiske form og organoleptiske egenskaber afspejler Kras-områdets gastronomiske kultur. 

4.7. Kontrolorgan: 

Navn: Bureau Veritas d.o.o. 
Adresse: Linhartova 49a 

SI-1000 Ljubljana 
SLOVENIJA 

Tlf. +386 14757670 
Fax +386 14747602 
E-mail: info@bureauveritas.si
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4.8. Mærkning: 

Betegnelsen Kraški pršut brændemærkes i sværen på hele skinker med ben og uden ben og på halve og 
kvarte skinker. 

Kraški pršut kendetegnes ved et logo i form af en stiliseret skinke med betegnelsen »Kraški pršut«. 
Producentens nummer anføres ved siden af logoet. Logoet forekommer på mærkningen af færdigvarer 
såsom skinker med ben, skinker uden ben, halve og kvarte skinker og skiveskåret skinke, der er 
vakuumpakket eller pakket i kontrolleret atmosfære. 

»Kraški pršut« mærkes også med påskriften »beskyttet geografisk betegnelse« eller det tilsvarende EU- 
symbol, certifikatnummeret og Republikken Sloveniens kvalitetssymbol.
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Meddelelse til Hassan Muhammad Abu Bakr Qayed og Abd Al-Rahman Ould Muhammad Al-Husayn 
Ould Muhammad Salim, som ved Kommissionens forordning (EU) nr. 960/2011 er føjet til den liste, 
der er omhandlet i artikel 2, 3 og 7 i Rådets forordning (EF) nr. 881/2002 om indførelse af visse 
specifikke restriktive foranstaltninger mod visse personer og enheder, der har tilknytning til Al- 

Qaida-organisationen 

(2011/C 284/06) 

1. Fælles holdning 2002/402/FUSP ( 1 ) opfordrer Unionen til at indefryse midler og andre økonomiske 
ressourcer, der tilhører medlemmer af Al-Qaida-organisationen samt andre personer, grupper, virksomheder 
og enheder, der er knyttet til dem, og som er opført på den liste, der er opstillet i medfør af FN’s 
Sikkerhedsråds resolution UNSCR 1267(1999) og 1333(2000), og som ajourføres regelmæssigt af FN’s 
Sanktionskomité nedsat i medfør af UNSCR 1267(1999). 

Den liste, som FN’s Sanktionskomité har opstillet, omfatter: 

— Al Qaida 

— fysiske eller juridiske personer, enheder, organer og grupper med tilknytning til Al Qaida og 

— juridiske personer, enheder og organer, som ejes eller kontrolleres af eller på anden måde støtter enhver 
af disse tilknyttede personer, enheder, organer og grupper. 

Handlinger eller aktiviteter, der viser, at en person, gruppe, virksomhed eller enhed „har tilknytning” til Al- 
Qaida omfatter: 

a) deltagelse i finansiering, planlægning, forberedelse eller udførelse af handlinger eller aktiviteter udført af, 
sammen med, under navn af, på vegne af eller til støtte for Al-Qaida eller enhver celle, affilieret gruppe, 
fraktion eller afledt gruppe heraf 

b) levering, salg eller overførsel af våben og dertil hørende materiel til alle sådanne 

c) rekruttering for alle sådanne eller 

d) anden form for støtte til alle sådannes handlinger eller aktiviteter. 

2. FN's Sanktionskomité besluttede den 15. september 2011 at opføre Hassan Muhammad Abu Bakr 
Qayed og Abd Al-Rahman Ould Muhammad Al- Husayn Ould Muhammad Salim på den relevante liste. De 
kan til enhver tid med den fornødne dokumentation rette en anmodning til FN’s Ombudsperson om, at 
beslutningen om at optage dem på ovennævnte FN-liste tages op til fornyet overvejelse. Anmodningen stiles 
til følgende adresse: 

United Nations — Office of the Ombudsperson 
Room TB-08041D 
New York, NY 10017 
UNITED STATES OF AMERICA 

Tlf. +1 2129632671 
Fax +1 2129631300 / 3778 
E-mail: ombudsperson@un.org 

For yderligere oplysninger henvises til http://www.un.org/sc/committees/1267/delisting.shtml 

3. På grundlag af den FN-beslutning, der er nævnt under punkt 2, vedtog Kommissionen forordning (EU) 
nr. 960/2011 ( 2 ) om ændring af bilag I til Rådets forordning (EF) nr. 881/2002 om indførelse af visse 
specifikke restriktive foranstaltninger mod visse personer og enheder, der har tilknytning til Al-Qaida- 
organisationen ( 3 ). Ved ændringen, som foretages i henhold til artikel 7, stk. 1, litra a), og artikel 7a, stk. 
1, i forordning (EF) nr. 881/2002, tilføjes Hassan Muhammad Abu Bakr Qayed og Abd Al-Rahman Ould 
Muhammad Al- Husayn Ould Muhammad Salim til listen i bilag I til den pågældende forordning (»Bilag I«).
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Følgende foranstaltninger i forordning (EF) nr. 881/2002 finder anvendelse på de personer og enheder, som 
indsættes i bilag I: 

1) indefrysning af alle midler og økonomiske ressourcer, der tilhører, ejes eller besiddes af de pågældende 
personer og enheder, og forbud (gældende for alle) mod direkte eller indirekte at stille midler, andre 
finansielle aktiver og økonomiske ressourcer til rådighed for de pågældende personer og enheder eller 
frigive sådanne til fordel for dem (artikel 2 og 2a ( 1 )) og 

2) forbud mod direkte eller indirekte at yde, sælge, levere eller overføre teknisk rådgivning, teknisk bistand 
eller oplæring i militær virksomhed gældende for alle de pågældende personer og enheder (artikel 3). 

4. Hvis de pågældende parter, der er blevet optaget på listen, fremsætter bemærkninger hertil, foretages 
der en revurdering, jf. artikel 7a i forordning (EF) nr. 881/2002 ( 2 ). De personer og enheder, der indsættes i 
bilag I ved forordning (EU) nr. 960/2011, kan anmode Kommissionen om at få oplyst, hvad der ligger til 
grund for opførelsen på listen. En sådan anmodning stiles til: 

Europa-Kommissionen 
»Restriktive foranstaltninger« 
Rue de la Loi/Wetstraat 200 
1049 Bruxelles/Brussel 
BELGIQUE/BELGIË 

5. De pågældende personer og enheder gøres tillige opmærksom på, at forordning (EU) nr. 960/2011 
kan indbringes for Den Europæiske Unions Ret, jf. artikel 263, fjerde og sjette afsnit, i traktaten om Den 
Europæiske Unions funktionsmåde. 

6. For en god ordens skyld gøres de personer og enheder, der er opført i bilag I, opmærksom på, at de 
har mulighed for at indgive en ansøgning til de kompetente myndigheder i den eller de relevante medlems
stater, der er opført i bilag II til forordning (EF) nr. 881/2002, med henblik på at opnå tilladelse til at 
anvende indefrosne midler og økonomiske ressourcer i forbindelse med basale behov eller specifikke 
betalinger, jf. artikel 2a i forordningen.

DA 28.9.2011 Den Europæiske Unions Tidende C 284/31 

( 1 ) Artikel 2a blev indsat ved Rådets forordning (EF) nr. 561/2003 (EUT L 82 af 29.3.2003, s. 1). 
( 2 ) Artikel 7a blev indsat ved Rådets forordning (EU) nr. 1286/2009 (EUT L 346 af 23.12.2009, s. 42).







ABONNEMENTSPRISER 2011 (ekskl. moms, inkl. normale forsendelsesomkostninger) 

EU-Tidende, L- + C-udgaven, kun papirudgave 22 officielle EU-sprog 1 100 EUR pr. år 

EU-Tidende, L- + C-udgaven, papirudgave + årlig dvd 22 officielle EU-sprog 1 200 EUR pr. år 

EU-Tidende, L-udgaven, kun papirudgave 22 officielle EU-sprog 770 EUR pr. år 

EU-Tidende, L- + C-udgaven, månedlig kumulativ dvd 22 officielle EU-sprog 400 EUR pr. år 

Supplement til EUT (S-udgaven), udbud og offentlige kontrakter, 
dvd, 1 udgave pr. uge 

Flersproget: 
23 officielle EU-sprog 

300 EUR pr. år 

EU-Tidende, C-udgaven — udvælgelsesprøver Sprog iht. 
udvælgelsesprøve(r) 

50 EUR pr. år 

Den Europæiske Unions Tidende, der udkommer på EU’s officielle sprog, fås i abonnement i 22 sprogudgaver. 
EU-Tidende omfatter L-udgaven (retsforskrifter) og C-udgaven (meddelelser og oplysninger). 
Der abonneres særskilt på hver sprogudgave. 
I henhold til Rådets forordning (EF) nr. 920/2005, offentliggjort i EU-Tidende L 156 af 18. juni 2005, er Den 
Europæiske Unions institutioner midlertidigt fritaget for forpligtelsen til at udarbejde og offentliggøre alle retsakter 
på irsk. Irske udgaver af EU-Tidende vil derfor blive markedsført særskilt. 
Abonnementet på supplementet til EU-Tidende (S-udgaven (udbud og offentlige kontrakter)) omfatter alle udgaver 
på de 23 officielle sprog på én dvd. 
Abonnenter på Den Europæiske Unions Tidende kan uden ekstra omkostninger rekvirere eksemplarer af diverse 
bilag til EU-Tidende (C … A-udgaver). Abonnenterne gøres opmærksom på udgivelsen af bilagene ved hjælp af 
»meddelelser til læserne« i Den Europæiske Unions Tidende. 

Salg og abonnementer 

Betalingsabonnementer på diverse tidsskrifter, som f.eks. Den Europæiske Unions Tidende, kan købes gennem 
vore salgsagenter. Listen over salgsagenterne findes på internettet: 
http://publications.europa.eu/others/agents/index_da.htm 

EUR-Lex (http://eur-lex.europa.eu) giver direkte og gratis adgang til EU-retten. Via dette netsted kan 
man konsultere Den Europæiske Unions Tidende, og netstedet indeholder endvidere traktaterne, 

retsforskrifter, retspraksis og forberedende retsakter. 

Yderligere oplysninger om Den Europæiske Union findes på: http://europa.eu 
DA


