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II

(Actos no legislativos)

DECISIONES

DECISION (UE) 2015/1469 DE LA COMISION
de 23 de julio de 2014

sobre la ayuda estatal SA.30743 (2012/C) (ex N 138/10) — Alemania — Financiacién de proyectos
de infraestructura en el aeropuerto de Leipzig/Halle (2)

[notificada con el niimero C(2014) 5071]
(El texto en lengua inglesa es el dnico auténtico)

(Texto pertinente a efectos del EEE)

LA COMISION EUROPEA,
Visto el Tratado de Funcionamiento de la Union Europea y, en particular, su articulo 108, apartado 2, parrafo primero (),
Visto el Acuerdo sobre el Espacio Econdmico Europeo y, en particular, su articulo 62, apartado 1, letra a),

Tras haber emplazado a los interesados para que presentaran sus observaciones, de conformidad con los citados
articulos (?),

Considerando lo siguiente:

1 PROCEDIMIENTO

(1) Por carta de 12 de abril de 2010, Alemania notific a la Comisién, por razones de seguridad juridica, que tenfa
previsto aportar capital a Mitteldeutsche Flughafen AG (en lo sucesivo denominado «MFAG») y a Flughafen
Leipzig/Halle GmbH (en lo sucesivo denominado «FLH»). Alemania también informé a la Comision de que las
aportaciones de capital notificadas estdn sujetas a su aprobacién. Entretanto, la financiacién del proyecto se
efectuard mediante préstamos de accionistas, supuestamente concedidos en condiciones de mercado.

(2)  Por cartas de 10 de junio y 26 de noviembre de 2010 y de 3 de marzo de 2011, la Comisién solicité informacién
adicional sobre la medida notificada (incluidas las condiciones de los préstamos de accionistas). El 29 de septiem-
bre de 2010, el 4 de enero de 2011 y el 26 de abril de 2011 Alemania presentd informacién adicional.

(3)  Por carta de 15 de junio de 2011, la Comision informd a Alemania de su decisiéon de incoar el procedimiento
previsto en el articulo 108, apartado 2, del Tratado (en lo sucesivo denominada «Decisién de incoacion») en
relacién con los préstamos de accionistas y las aportaciones de capital a favor de FLH. Alemania presentd sus
observaciones sobre la Decisién de incoacién el 15 de agosto de 2011.

(4)  La Decision de incoacion de la Comisién se publicé en el Diario Oficial de la Unién Europea (?). La Comisién pidi6 a
los interesados que presentaran sus observaciones sobre la medida en cuestién en el plazo de un mes a partir de la
fecha de publicacion.

() Con efectos a partir del 1 de diciembre de 2009, los articulos 87 y 88 del Tratado CE han pasado a ser los articulos 107 y 108,
respectivamente, del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea (el Tratado). Ambas series de disposiciones son, en sustancia,
idénticas. A efectos de la presente Decision, las referencias a los articulos 107 y 108 del Tratado deben entenderse como referencias a
los articulos 87 y 88 del Tratado CE, cuando proceda. El Tratado también introduce determinados cambios en la terminologia, como
la sustitucién de «Comunidad» por «Unién» y de «mercado comtin» por «mercado interior». La terminologia del Tratado se utilizard a
lo largo de la presente Decision.

() DO C 284 de 28.9.2011, p. 6.

(%) Véase la nota 2.
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(5)  La Comision recibié observaciones sobre este asunto de 34 partes interesadas. La Comisién transmitié dichas
observaciones a Alemania el 21 de noviembre de 2011. Se brindé a las autoridades alemanas la oportunidad de
comentar estas observaciones en el plazo de un mes. La Comisién recibié los comentarios de Alemania el 20 de
diciembre de 2011.

(6)  El 14 de marzo de 2012, la Comision envié una solicitud de informacién. El 26 de abril de 2012, la Comisién
recibi6 la respuesta de Alemania.

(7)  La Comisién solicité mds informacién el 15 de mayo, el 20 de julio y el 21 de diciembre de 2012. Alemania
respondié por cartas de 28 de junio y 10 de septiembre de 2012, y 15 de enero de 2013.

(8)  El 31 de marzo de 2014, la Comisién adopt6 las Directrices de aviacion de 2014 (%) con el fin de sustituir a las
Directrices de aviacién de 1994 (°) y a las Directrices de aviacién de 2005 (°). El 15 de abril de 2014, se public6
un anuncio en el Diario Oficial de la Unidn Europea por el que se invitaba a los Estados miembros y a las partes
interesadas a presentar sus observaciones sobre la aplicacién de las Directrices de aviacion de 2014 en el presente
caso, en el plazo de un mes a partir de la fecha de publicacién de las Directrices ().

(9)  El 14 de abril de 2014, la Comision solicit6 informacién adicional sobre la aplicacién de principios comunes en la
evaluacién de la compatibilidad de la ayuda a la luz de las Directrices de aviacién de 2014. Alemania respondi6
por cartas de 19 de mayo de 2014, 26 de mayo, 10 de julio y 11 de julio de 2014.

(10)  Por carta de 17 de julio de 2014, Alemania aceptd que la presente Decision sea adoptada y notificada en lengua
inglesa.

2 DESCRIPCION DE LAS MEDIDAS
2.1 ANTECEDENTES DE LA INVESTIGACION Y DEL PROYECTO DE INFRAESTRUCTURA
2.1.1 Aeropuerto de Leipzig/Halle

(11)  El aeropuerto de Leipzig/Halle estd situado en el Estado Libre de Sajonia, en Alemania central. Es explotado por
FLH (%), filial de MFAG (°). MFAG es una sociedad de cartera con cuatro filiales (FLH, Dresden Airport GmbH y
Portground GmbH).

(12)  Tras la reunificacién alemana, se puso en marcha un plan director para el desarrollo del aeropuerto, que prevefa la
construccion de dos pistas. En 1997 se aprobd la construccién de la pista norte y en 2004 los accionistas
decidieron financiar la construccién de la pista sur (19).

(13) Tras el comienzo de la explotacién de la pista sur en 2007, DHL Express trasladé su centro europeo de
operaciones de Bruselas a Leipzig. Ademds de DHL Express, en Leipzig/Halle operan también Lufthansa Cargo y
otras compailias de transporte aéreo de carga. En consecuencia, Leipzig/Halle se convirtié en 2011 en el segundo
mayor aeropuerto alemdn de carga (tras Frankfurt/Main). El cuadro 1 resume la evolucion del transporte aéreo de
mercancias y de pasajeros en el acropuerto desde 2006.

() Comunicacién de la Comisién — Directrices sobre ayudas estatales a aeropuertos y compaiifas aéreas (DO C 99 de 4.4.2014, p. 3).

(°) Aplicacion de los articulos 92 y 93 del Tratado CE y del articulo 61 del Acuerdo EEE a las ayudas estatales en el sector de la aviacion
(DO C 350 de 10.12.1994, p. 5).

() Comunicacién de la Comisiéon — Directrices comunitarias sobre la financiacién de los aeropuertos y las ayudas de puesta en marcha
destinadas a compaiifas aéreas que operen desde aeropuertos regionales (DO C 312 de 9.12.2005, p. 1).

() DO C 113 de 15.4.2014, p. 30.

(®) El principal accionista de FLH es Mitteldeutsche Flughafen AG, que posee un 94 % de FLH. Las restantes acciones son propiedad del
Estado Libre de Sajonia, el Distrito de Sajonia del Norte y la ciudad de Schkeuditz. No hay accionistas privados.

(%) Los accionistas de MFAG son: Estado Libre de Sajonia (76,64 %), Estado Federado de Sajonia-Anhalt (18,54 %) y las ciudades de
Dresde (2,52 %), Halle (0,2 %) y Leipzig (2,1 %). No hay accionistas privados.

("% Las aportaciones de capital de los accionistas ptiblicos de FLH destinadas a financiar la construccion de la nueva pista sur y otras
medidas por un importe maximo de 350 millones EUR y decididas hasta 2006, ya fueron evaluadas y consideradas compatibles con
el mercado interior en la Decisién 2008/948/CE de la Comisién, de 23 de julio de 2008, relativa a las medidas concedidas por
Alemania a DHL y al aeropuerto de Leipzig/Halle C 48/06 (ex N 227/06) (DO L 346 de 23.12.2008, p. 1), y no son objeto de la
presente investigacion.
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Cuadro 1
Evolucién de pasajeros y carga en el aeropuerto de Leipzig/Halle, 2006-2013
Afio Pasajeros Carga y envil(:1 a};;)stales (tone- Mov(igizr;t(;spiesa?:rrggaves

2006 2348 011 29 330 42 417
2007 2723748 101 364 50972
2008 2462256 442 453 59 924
2009 2421 382 524 084 60 150
2010 2352827 663 059 62247
2011 2266743 760 355 64 097
2012 2286 151 863 665 62 688
2013 2240 860 887101 61668

Fuente: Aeropuerto de Leipzig/Halle (www leipzig-halle-airport.de).

1.1.1 Descripcién del programa de inversiones en infraestructuras

(14)  Los préstamos de accionistas y las aportaciones de capital tienen por objeto financiar las medidas de infraestructura

resumidas en el cuadro 2 y que suman 255,6 millones EUR.

Cuadro 2

Programa de inversiones en infraestructuras en el aeropuerto de Leipzig/Halle

Costes presupuestados

Ntmero Descripcién y previstos (millones
EUR)

M1 Adquisicién de terrenos, reubicacion, reduccién del ruido, planificacién [...] ("
complementaria para la conservacion del paisaje

M2 Estructura para pruebas de motores [...]

M3 Pista de rodaje y puente E7 [...]

M4 Ampliacién de la pista de aterrizaje norte: gastos de planificacion [...]

M5 Demolicion previa a la construccion de la pista de rodaje Victor, nuevo [...]
parque de bomberos, hangar polivalente

M6 Pista de rodaje paralela Victor [...]

M7 Zonas adicionales para deshielo de aeronaves [...]

M8 Helipuerto [...]

M9.1- M9 .4 Medidas de infraestructura adicionales: [...]

reconstruccion del puesto de control I,
edificio de seguridad funcional,
adquisicién de equipo técnico,

granja
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Costes presupuestados
Ndmero Descripcion y previstos (millones
EUR)
M10 Medidas adicionales de reduccion del ruido [...]
M11 Desarrollo de la zona sureste (fase I) del dado tierra» [...]
M12 Procedimiento de aprobacion de la planificacion para la ampliacion sur [...]
M13 Ampliacién de la plataforma norte [...]
M14 Ampliacién de la plataforma este [...]
M15 Adaptacién de infraestructuras [...]
M16 Medidas de infraestructura adicionales: [...]
ampliacién del hangar de la zona norte (M16.1),
construccién de nueva terminal de aviacién y hangar para aeronaves
pequeflas (M16.2)
Total 255,625

(*) Cubierto por la obligacién de secreto profesional.

(15) M1 - Medidas reforzadas de reduccion del ruido (incluida la adquisicion de terrenos, la reubicacion y la planifi-
caciéon complementaria para la conservacién del paisaje): en el marco de la decision de aprobacién de la plani-
ficacién para la pista y la plataforma sur ('), el acropuerto Leipzig/Halle debe aplicar medidas de reduccion del
ruido en la zona de proteccién nocturna. Esta zona debfa cubrir una superficie de alrededor de 211 km?, en la que
se encuentran unas 6 000 viviendas. Tras el primer cdlculo revisado de la zona de proteccién nocturna, realizado a
finales de febrero de 2009, la zona de proteccién inicial debe ampliarse a 4 000 viviendas mds.

(16) M2 - Estructura para pruebas de motores: en 2007-2008 se construyé una nueva estructura de pruebas de
motores. El aeropuerto funciona 24 horas al dia, por lo que tiene que ofrecer instalaciones para pruebas de
motores de acronaves durante el dia y la noche. La estructura de pruebas de motores es cerrada con el fin de
limitar el ruido.

(17) M3 - Pista de rodaje y puente E7: con el fin de aliviar la presion sobre las pistas de rodaje existentes y los puentes y
ofrecer una alternativa en caso de accidente o averfa, la pista de rodaje y el puente E7 se construyeron al este del
aeropuerto. Por razones técnicas, este proyecto de infraestructura se divide en tres subproyectos: puente ('?), pista
de rodaje y equipos técnicos (alumbrado). Las obras del proyecto comenzaron en 2008.

(18) M4 - Ampliacién de la pista de aterrizaje norte (gastos de planificacion) de los 3 600 metros actuales a 3 800: la
ampliacion de la pista norte pretende garantizar que los aviones de carga con un gran peso maximo de despegue
puedan despegar sin restricciones de carga til. La planificacion de este proyecto de infraestructura se inicié en
2008.

(199 M5 - Demolicién previa a la construccién de la pista de rodaje Victor, nuevo parque de bomberos, hangar
polivalente I: el parque de bomberos y el hangar polivalente tendrdn que ser demolidos y reconstruidos. Las obras
de reconstruccién del hangar y del parque se iniciaron en mayo de 2009. El nuevo hangar se utilizard para alojar el
equipo de mantenimiento invernal. Las obras incluirdn también la construccion de instalaciones de formacién para
los bomberos.

(') Decision de aprobacién de la planificacién para la pista sur y la plataforma sur de una autoridad competente alemana, de 4 de
noviembre de 2004, y primera modificaciéon de dicha decisién, de 9 de diciembre de 2005.

('?) El aeropuerto de Leipzig/Halle tiene dos pistas de rodaje que atraviesan carreteras (autopista Al4, linea férrea de alta velocidad y
carretera nacional de cuatro bandas), lo que significa que tienen que construirse puentes en las pistas de rodaje.
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(20) M6 - Pista de rodaje paralela Victor: segtin la notificacion, la construccién de la pista de rodaje Victor entre los dos
pistas de rodaje existentes es esencial para hacer frente al aumento de capacidad del acropuerto y cubrir las
capacidades en el suroeste del acropuerto a las horas punta y en caso de viento del este.

(21) M7 - Zonas adicionales para deshielo de aeronaves: las zonas de deshielo adicionales son necesarias para que los
servicios de deshielo de aeronaves se puedan realizar sin problemas y se eviten retrasos derivados de una infraes-
tructura inadecuada.

(22) M8 - Helipuerto: en 2008-2009 se cre6 una zona de estacionamiento de helicopteros en el aeropuerto de
Leipzig/Halle mediante la adaptacién de la estructura de superficie y su marcado; se utiliza como base para
operaciones de rescate y emergencia.

(23)  M9.1 - Reconstruccién del puesto de control I: el puesto de control I debe ser reconstruido para cumplir lo
dispuesto en el Reglamento (CE) n® 2320/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo (1%). Serd la base para
organizar todas las actividades relacionadas con la seguridad (gestion de pases y llaves, formacién en materia de
seguridad, actividades de gestion), los controles (por ejemplo, de personas y mercancias) y los servicios de
seguridad (por ejemplo, el servicio de visitantes, la recepcion de personalidades).

(24 M9.2 - Edificio de seguridad funcional: la policia federal, la policia regional, las aduanas y el Servicio Meteoroldgico
Alemdn utilizardn un nuevo edificio de seguridad.

(25)  M9.3 - Adquisicién de equipos técnicos: para explotar la nueva infraestructura, el aeropuerto debe adquirir también
equipos adicionales de mantenimiento invernal y extincion de incendios. La valla perimetral también tendrd que ser
dotada de detectores y equipos digitales de videovigilancia con deteccién de movimientos.

(26)  M9.4 - Granja: el proyecto se refiere a la construccioén de un edificio separado en el acropuerto para la exportacion
e importacion de animales procedentes de terceros paises, dotado con instalaciones veterinarias.

(27)  M10 - Medidas adicionales de reduccién del ruido: teniendo en cuenta, en particular, las previsiones de crecimiento
del trafico de carga en el aeropuerto, se prevén nuevas medidas de reduccion del ruido (y otras obras) a medio
plazo, en funcién de la expansién del aeropuerto.

(28) M11 - Desarrollo de la zona sureste (fase I) del dado tierra»: las zonas adyacentes a la parte este de las instalaciones
del dado tierra» existentes (hangar y edificio operativo) se equiparan totalmente con suministro de electricidad y
agua, e instalaciones de drenaje de aguas pluviales y residuales para 2010. Las obras comenzaron en 2008. Una
vez que la rotonda existente en la terminal de transbordo de carga aérea haya sido conectada a la red publica de
carreteras, deberdn adoptarse medidas adicionales de reduccién del ruido.

(29)  MI12 - Procedimiento de aprobacién de la planificacién para la ampliacion sur: a largo plazo, se ampliardn la pista
sur (3 600 metros) y la plataforma; ello requerird un procedimiento de aprobacion de la planificacion.

(300  M13 - Ampliacion de la plataforma norte: para 2020 se prevé la construccién de 12 plazas de estacionamiento
adicionales. El desarrollo de la terminal en el norte del aeropuerto permitird conseguir una distribucién mds
equitativa de los movimientos de aeronaves entre ambas pistas.

(31)  M14 - Ampliacién de la plataforma este: el borde de la plataforma este se ampliard hacia el sur para disponer de
las zonas libres de obsticulos necesarias para las operaciones en pista. La plataforma también deberd conectarse
con el sistema de pistas de rodaje y las zonas de deshielo.

(32)  M15 - Adaptacién de infraestructuras: la terminal en la zona norte deberd adaptarse para tener en cuenta la nueva
plataforma norte y la reubicacién de las funciones de carga a esa zona. A tal fin, el hangar y las funciones
auxiliares necesarias deberdn adaptarse para aeronaves de categoria F.

(33) MI16.1 - Ampliacién del hangar de la zona norte: supone la construcciéon de una nueva plataforma en la zona
norte, incluido el traslado de las actividades de carga a dicha zona y la provision de instalaciones de manteni-
miento.

(") Reglamento (CE) n°® 2320/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 16 de diciembre de 2002, por el que se establecen
normas comunes para la seguridad de la aviacién civil (DO L 355 de 30.12.2002, p. 1).
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(34)  M16.2- Construccién de nueva terminal de aviacién y hangar para aeronaves pequeflas: deberd construirse una
nueva terminal de aviacion y un hangar para acronaves pequefias. La antigua terminal de aviacion fue demolida al
construirse la nueva pista sur.

2.2 MEDIDAS OBJETO DE INVESTIGACION Y RAZONES PARA LA INCOACION DEL PROCEDIMIENTO DE INVESTIGACION
FORMAL

(35)  La Decisién de incoacién investigd las siguientes medidas de financiacion del proyecto de inversion (es decir,
infraestructuras y medidas relacionadas con las infraestructuras) en el aeropuerto de Leipzig/Halle:

i) préstamos de accionistas en favor de FLH por un importe potencial de hasta 255,6 millones EUR (en lo
sucesivo denominada «financiaciéon puente ya parcialmente ejecutada»),

ii) aportaciones de capital a FLH por un importe mdximo de 255,6 millones EUR.

(36)  Con respecto a las medidas de infraestructura notificadas, la Comision expresé dudas sobre si se puede efectiva-
mente considerar que entran en el dmbito de las competencias puablicas y, por tanto, si su financiacién no
constituye ayuda estatal.

(37)  La Comisién concluyé que los préstamos de accionistas y las aportaciones de capital a MFAG no constituyen ayuda
estatal, ya que ambos estdn destinados a ser transferidos a FLH. MFAG solo puede considerarse como un vehiculo
para la transferencia de fondos a FLH y, por tanto, no como un beneficiario de la ayuda en si mismo.

2.2.1 Préstamos de accionistas en favor de FLH

(38) Los proyectos de infraestructura y relacionados con ella se financiaron en principio mediante préstamos de
accionistas que se convertirdn en capital solo tras la autorizacién de estas medidas de financiacion por la Comision.
Entre 2006 y 2011 ('#), el importe total de los préstamos participativos concedidos a FLH supuso [...] millones
EUR.

(39) Las condiciones de los préstamos de accionistas en 2006-2008 se determinaron sobre la base del acuerdo de
préstamo entre Sachsen LB y MFAG. El tipo de interés bancario bésico es el Euribor a 3 meses mds un margen de
riesgo de [...] puntos bdsicos. Para 2009, el tipo de interés bancario bdsico fue el Euribor a 3 meses mds un
margen de riesgo de [...] puntos basicos. Para 2010, el tipo fue el Euribor a 3 meses mds un margen de riesgo de
[...] puntos bdsicos.

Evaluacién inicial de la Comision sobre la existencia de ayudas

(40)  Con respecto al cardcter de ayuda de los préstamos de accionistas en favor de FLH, la Comisién expresé sus dudas
acerca de si dichos préstamos se concedieron en condiciones que se podrian haber obtenido normalmente en el
mercado. En particular, con respecto a los acuerdos de préstamo comparables, la Comisién expresé dudas sobre si
las propuestas orientativas presentadas mediante correo electrénico sin el objetivo de celebrar acuerdos de prés-
tamo juridicamente vinculantes y sin la evaluacién subyacente de la probabilidad de impago y la constitucién de
una garantia puede considerarse una referencia de mercado fiable.

(41) A falta de una referencia de mercado, la Comisién basé su evaluacién en el tipo de sustitucion establecido en la
Comunicacién de 2008 sobre los tipos de referencia (). A falta de una calificacién de FLH y de los avales
subyacentes, las condiciones de los préstamos de accionistas a FLH parecian, por tanto, mds favorables que el
tipo de sustitucién establecido por la Comision para el tipo de mercado en aplicacién de la Comunicacion relativa
a los tipos de referencia de 2008.

(42)  El posible elemento de ayuda es igual a la diferencia entre el tipo de interés del mercado y el tipo de interés real.

2.2.2 Aportaciones de capital a FLH

(43) Las aportaciones de capital a FLH, destinadas a financiar las medidas de infraestructura y relacionadas con ella
(véase el cuadro 2), estan sujetas a la aprobacion de la Comision. En consecuencia, solo tras la autorizacién de la
ayuda estd previsto convertir los préstamos de accionistas a FLH en capital.

(44)  El importe total de la financiacion destinada a reembolsar los costes de proyectos de infraestructura y relacionados
con ella asciende a 255,6 millones EUR. Un total de 240,3 millones EUR se depositaran en el fondo de reserva de
capital de MFAG con destino a FLH para aumentar su capital (se trata, pues, de reservas de capital propio). Por su
parte, los accionistas de FLH inyectardn directamente el importe restante en el fondo de reserva de capital de FLH.

('*) Hasta el 1 de abril de 2011.
(%) Comunicacién de la Comision relativa a la revision del método de fijacion de los tipos de referencia y de actualizacién (DO C 14 de
19.1.2008, p. 6).
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(45)  Segun Alemania, las aportaciones de capital se ejecutardn sin un plan empresarial subyacente, ni perspectivas de
rentabilidad a largo plazo.

(46) A pesar de que algunos de los proyectos de infraestructura financiados por las aportaciones de capital previstas ya
han comenzado, antes del inicio de los proyectos el accionista ptiblico anuncié en cada caso su intencién de
financiar estas medidas antes del comienzo de las obras. Las aportaciones de capital propiamente dichas todavia no
han sido llevadas a cabo.

Evaluacion inicial de la Comisién sobre la existencia de ayuda

(47)  En lo que respecta al cardcter de ayuda de las aportaciones de capital, la Comision expres6 dudas sobre si, en
ausencia de perspectivas de rentabilidad a largo plazo, los accionistas de FLH actuaron como un inversor en una
economia de mercado. Por tanto, la Comisién dudaba que las aportaciones de capital no pudiesen considerarse
ayudas estatales.

2.2.3 Compatibilidad de la ayuda

(48)  Como los préstamos de accionistas a FLH y las subsiguientes aportaciones de capital podfan constituir una ayuda
estatal, la Comisién tuvo que examinar si dicha ayuda podia considerarse compatible con el mercado interior sobre
la base del articulo 107, apartado 3, letra c), del Tratado. A este respecto, las Directrices de aviacién de 2005
resumen los principios comunes para evaluar la compatibilidad de la ayuda para la financiacién de las infraes-
tructuras aeroportuarias conforme a lo dispuesto en el articulo 107, apartado 3, letra c), del Tratado.

(49)  En la Decision de incoacion, la Comision concluyd que ciertos criterios establecidos en las Directrices de aviacién
de 2005 se cumplen en el caso de autos. A este respecto, la Comisiéon concluyé que la ayuda responde a un
objetivo bien definido de interés comdn, en particular en la medida en que incrementa la conectividad de la regién
para los servicios de transporte de carga y tiene un impacto positivo en el desarrollo local. Vistas las previsiones
positivas sobre el desarrollo del aeropuerto, la Comisién concluyé que este tiene buenas perspectivas de uso a
medio plazo, y que el programa de infraestructura es necesario.

(50)  Sin embargo, en la Decisién de incoacién, la Comisién expresé dudas sobre si las medidas son proporcionadas al
objetivo fijado. Ademds, la Comisién expresd su preocupacién por el hecho de que no todos los usuarios tienen
acceso al aeropuerto en condiciones de igualdad y no discriminatorias. La Comision indicé igualmente que, en la
medida en que FLH, como aeropuerto especializado en el transporte de carga, compite con aeropuertos situados en
otros Estados miembros, no puede concluir en esta fase que el desarrollo de los intercambios comerciales no se ve
afectado en una medida contraria al interés comiin. Por otra parte, la Comisiéon también tenfa dudas sobre la
necesidad y proporcionalidad de la ayuda.

(51)  Por consiguiente, la Comision expresé dudas respecto de que la financiacién de las medidas notificadas pueda
considerarse compatible con el mercado interior con arreglo al articulo 107, apartado 3, del Tratado.

3 COMENTARIOS DE ALEMANIA
3.1 CONTEXTO DE LAS MEDIDAS INVESTIGADAS

(52)  Alemania inicié sus comentarios con aclaraciones adicionales sobre el contexto de las medidas investigadas. En este
marco, afirmé que el Tratado de Reunificacion de 1990 ya habia previsto el desarrollo ulterior del aeropuerto.
Segiin Alemania, se establecié un plan director para el desarrollo del aeropuerto y se decidié dotarlo de un sistema
de dos pistas paralelas. Alemania afladié que la construccion de la pista norte se aprobd en 1997 y que comenz a
operar en 2000, mientras que la construccién de la pista sur se aprobd en 2004 y comenzé a operar en 2007.

(53)  En este contexto, Alemania declaré que, debido a su sistema de pistas paralelas y a la relocalizaciéon de varios
grandes operadores de carga aérea, el acropuerto habia pasado a ser el segundo mayor centro de operaciones de
carga aérea de Alemania. Alemania aleg6 que desde 2010 el aeropuerto fue capaz de fomentar su posicién como
uno de los mds importantes centros de transbordo de carga aérea en Europa, y afiadié que actualmente 133
empresas estdn presentes en el aeropuerto, que en 2010 empleaba a 5 106 personas (un aumento del 14,4 % en
comparaciéon con 2009).

(54)  En opinién de Alemania, el aeropuerto es, por tanto, un motor de desarrollo econémico de la regién y desempefia
un papel importante en el empleo regional. Alemania hizo hincapié en que esto también se ve confirmado por un
aumento de los ingresos y el volumen de carga que maneja: entre 2005 y 2009, los ingresos generados por FLH
pasaron de 47 a 80 millones EUR. Por lo que se refiere a los volimenes de carga, Alemania indicé que, en
comparacion con otros aeropuertos, Leipzig/Halle registra tasas de crecimiento constante (101 364 toneladas de
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carga en 2007, 442453 en 2008, 524 084 en 2009 y 663 059 en 2010). Para completar su declaracién,
Alemania indic6 que el volumen de la carga aérea aument6 en un 18,5 % en 2009 y un 26,5 % en 2010. Segtin
Alemania, se esperaba un nuevo aumento en el volumen de carga. A este respecto, Alemania aclar6 que se prevé
que en 2020 se manejen aproximadamente 820 000 toneladas de carga ('°). Sin embargo, Alemania alegd que esta
previsién ya se cumplird en 2015 ().

(55) Por otra parte, Alemania declaré que recientemente el aeropuerto ya experimenté un incremento gradual del
nimero de pasajeros (1 988 854 en 2002 y 2 723 748 en 2007). Aunque, segiin Alemania, se ha registrado un
descenso del trafico de pasajeros desde 2007 (solo 2 352 827 en 2010), a medio y largo plazo espera un aumento
hasta 4,6 millones en 2020.

(56)  Alemania declar6 que, contrariamente a muchos otros aeropuertos de la Unidn, como los tres principales aero-
puertos alemanes de carga, Frankfurt/Main, Colonia/Bonn y Munich, el de Leipzig/Halle tiene autorizacién para
vuelos nocturnos de carga aérea comercial. Seglin Alemania, este es uno de los motivos por los que el aeropuerto
tiene buenas perspectivas de futuro. Alemania sefialé también que el Bundesverwaltungsgericht (Tribunal Supremo
Federal Contencioso-Administrativo) alemdn confirmé la prohibiciéon de vuelos nocturnos en Frankfurt/Main, el
mayor centro de operaciones de carga aérea de Alemania, mediante sentencia de 4 de abril de 2012. Alemania
declar6 que, por consiguiente, en Frankfurt/Main los aterrizajes y despegues estdn totalmente prohibidos entre las
23:00 y las 5:00 horas.

(57)  Asimismo, Alemania afirmé que FLH no podia financiar con cargo a sus recursos propios las medidas de
infraestructura previstas. En este contexto, hizo hincapié en que debido al retraso acumulado de las inversiones
desde tiempos de la antigua Repiiblica Democrética Alemana, el aeropuerto tuvo que realizar inversiones en un
plazo mucho mds corto que los aeropuertos situados en la parte occidental de Alemania. Segiin Alemania, en
particular, las inversiones importantes a corto plazo no pueden financiarse con cargo a los recursos propios de
FLH, ya que existe un importante desfase entre el volumen de inversion (225,6 millones EUR) y los ingresos
anuales del aeropuerto (80 millones EUR en 2009).

3.2 CONCEPTO DE ACTIVIDAD ECONOMICA Y DE COMPETENCIA DE LAS AUTORIDADES PUBLICAS

3.2.1 Concepto de actividad econémica y aplicabilidad de las normas en materia de ayudas estatales a
infraestructuras aeroportuarias

(58)  Alemania record6, en primer lugar, que no estaba de acuerdo con la postura de la Comisién de que la construccién
de infraestructuras aeroportuarias constituye una actividad econémica. Por tanto, Alemania alegd que las medidas
notificadas no constituyen ayudas estatales en el sentido del articulo 107, apartado 1, del Tratado.

(59) A este respecto, Alemania alegd que el concepto de «empresa» en el sentido del articulo 107, apartado 1, del
Tratado no es aplicable a los aeropuertos, al menos en lo referente a la financiacion de las infraestructuras
aeroportuarias. Alemania destacé que el establecimiento de infraestructuras aeroportuarias no constituye una
actividad econdmica, sino mds bien una medida general correspondiente a las politicas de transporte, regional y
econémica. Alemania se remitié al punto 12 de las Directrices de aviacion de 1994, en el que se afirma que da
construccién o ampliaciéon de proyectos de infraestructura [...] constituye una medida general de politica econé-
mica que escapa al control de la Comisién en virtud de las reglas del Tratado sobre las ayudas de Estado. Las
decisiones relativas al desarrollo de infraestructuras quedan fuera del dmbito de aplicacién de la presente Comu-
nicacién» y alegé que las Directrices de aviacion de 2005 no sustituyeron este punto.

(60) Ademds, Alemania alegd que la construccién de infraestructuras aeroportuarias no constituye una actividad
econdmica, ya que un inversor privado no se incorporaria a dicha actividad. A este respecto, Alemania declar6
que no existe ninguna perspectiva de rentabilidad de la inversion, pues resulta imposible repercutir los gastos de
construccion en los usuarios del aeropuerto a través de tasas aeroportuarias. Ello es asi, segiin Alemania, porque
dichas tasas requieren una autorizacion de la pertinente autoridad aeroportuaria competente del Estado federado en
el que estd situado el aeropuerto, y los inversores privados no tienen ninguna influencia sobre el nivel de las tasas.
Segiin Alemania, por tanto estos derechos no pueden ser fijados libremente por el organismo encargado de la
explotacién atendiendo a consideraciones econémicas y, de hecho, se fijan sin ningtn tipo de relacién con los
costes de inversion. Las superficies arrendadas con fines comerciales distintos de la actividad aérea no son
pertinentes, en opinién de Alemania.

(61) A este respecto Alemania afiadié que los aeropuertos tienen un promedio de costes fijos relativos de infraes-
tructura, equipamiento y funcionamiento superior a la media. Por otra parte, su margen de maniobra se ve
limitado por unas estrictas obligaciones legales y condiciones.

() Sobre la base de estimaciones anteriores a 2011.
(*7) Sobre la base de estimaciones de 2011.
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(62) Alemania afiadi6 que las referencias a las sentencias Aéroports de Paris (18) y Leipzig/Halle (*°) carecen de perti-
nencia. Por lo que respecta a la sentencia Aéroports de Paris, Alemania alegé que no guarda relaciéon con la
construccién de infraestructuras aeroportuarias, sino con la explotaciéon de un aeropuerto. Ademds, Alemania
consideré que la sentencia Aéroports de Paris no aborda la interpretacion del concepto de «empresa» en el sentido
del articulo 107, apartado 1, del Tratado, sino que se refiere a una infracciéon de la prohibicién de abuso de
posicién dominante en el sentido del articulo 102 del Tratado. Por lo que respecta a la sentencia Leipzig/Halle,
Alemania estima que la sentencia del Tribunal General no tiene efecto alguno como precedente jurisprudencial,
puesto que es objeto de recurso.

3.2.2 Competencia de las autoridades piblicas

(63)  Segin Alemania, aun cuando la financiacion de las medidas de infraestructura estd sujeta a las normas en materia
de ayudas estatales, no constituye una ayuda estatal en el sentido del articulo 107, apartado 1, del Tratado, puesto
que la financiacion de las medidas de infraestructura supuso principalmente el necesario y proporcionado reem-
bolso de los gastos para realizar tareas que son competencia del Estado. A este respecto, Alemania declaré que, con
arreglo a las Directrices de aviacién de 2005, las actividades que incumben normalmente al Estado en el ejercicio
de sus prerrogativas como poder puiblico no son de cardcter econémico ni entran en el dmbito de aplicacién de las
normas sobre ayudas estatales.

(64)  Alemania alegd que en relacién con la ejecucion de las tareas que son competencia de las autoridades publicas, la
practica de la Comision distingue entre, por lo menos, las siguientes categorfas de medidas de seguridad: proteccién
del trafico aéreo frente a amenazas externas, tales como secuestros y otros actos de violencia; proteccion del trafico
aéreo contra riesgos operativos; y proteccién de terceros contra los riesgos operativos del tréfico aéreo. En opinién
de Alemania, por lo que respecta a la proteccion contra los riesgos operativos del trifico aéreo, el operador
aeroportuario tiene la obligacion de renovar, modernizar y ampliar las infraestructuras aeroportuarias a fin de
evitar dichos riesgos. Alemania declar6 que la tercera categorfa de medidas suele abarcar la proteccién de terceros
contra el ruido de las aeronaves y otros efectos perjudiciales para el medio ambiente.

(65)  En relacién con las diferentes medidas en materia de infraestructuras en cuestion, Alemania adujo que constituyen
una compensacion para el desemperio de las actividades que entran en el dmbito de competencia de las autoridades
ptblicas, ya que las medidas protegieron a terceras partes contra el riesgo operativo derivado del trifico aéreo.

(66)  Por lo que se refiere a la aplicacion de medidas de reduccion del ruido, Alemania declara que, en el contexto del
procedimiento de aprobacién de la planificacién, se precisard instalar medidas de reduccion del ruido en unas
10 000 viviendas. Alemania alega que, de acuerdo con lo dispuesto en la recientemente modificada Ley sobre
reduccién del ruido provocado por aeronaves (Gesetz zum Schutz gegen Fluglirm, en lo sucesivo denominada
«Fluglarm»), dichas medidas de reduccién del ruido cubrirfan solo una superficie de 78 km?, con cerca de
3 000 viviendas y gastos por un importe de [...] millones EUR. Sin embargo, segin Alemania, FLH no se benefici6
de esta enmienda de la Fluglirmg, y una zona de proteccién mds estricta sigue siendo aplicable. A este respecto,
Alemania afirmé que Leipzig/Halle tiene que soportar costes mucho mds elevados que sus competidores (en
Alemania y fuera de la Unidn).

(67)  Ademds, el aeropuerto también adquiri6 propiedades a residentes muy afectados y les abondé una indemnizacion.
Por otra parte, Alemania declaré que el aeropuerto ejecutd diversas actividades de conservacion de la naturaleza
con el fin de compensar sus actividades de construccion. Alemania argumentd que estaban destinadas a impedir o
reducir los efectos del ruido de las aeronaves y de las obras de construccién sobre terceros, y era por tanto una
funcién de politica ptiblica. Segiin Alemania, proteger a terceros contra el ruido, en particular el de las aeronaves,
es una de las principales funciones del Estado.

(68)  Alemania argumentd, ademds, que la instalacion de pruebas de ruidos de motores, (M2) constitufa una medida de
competencia publica. Afirma que los limites de ruido establecidos en el marco de la decision de aprobacion de la
planificacién para la construccién de la pista sur podrian respetarse durante el dia (6:00 a 22:00 horas), sin una
estructura cerrada de pruebas de motor. Sin embargo, segin Alemania, de conformidad con el permiso de
explotacién de 31 de julio de 2007, el aeropuerto tuvo que realizar las pruebas en la estructura cerrada durante
el dia. Ademads, Alemania explicé que las pruebas de motores se requerian en el contexto del mantenimiento de la
seguridad operativa de las aeronaves y superarian los limites de ruido permitidos, si se llevaban a cabo durante la
noche fuera de una estructura cerrada. Por ello, en opinién de Alemania, la construccion de las instalaciones de
pruebas de motores en forma de un edificio cerrado sirve para proteger a los residentes locales frente a niveles
inaceptables de ruido de las aeronaves.

('%) Asunto T-128/98, Aéroports de Paris/Comisién (Rec. 2000, p. 1I-3929).
(") Asuntos acumulados T-443/08 y T-455/08 Mitteldeutsche Flughafen AG y Flughafen Leipzig-Halle GmbH/Comisién («sentencia
Flughafen Leipzig-Halle») (Rec. 2011, p. 1I-1311).
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(69) En el caso de la medida M3, Alemania aleg6 que la construccion de estos elementos de infraestructura entra en el
dmbito de competencia de las autoridades publicas, puesto que se llevé a cabo para proteger el tréfico aéreo contra
los riesgos operativos. Con independencia del volumen de trifico esperado en el futuro, las pistas de rodaje
existentes ya eran insuficientes en el pasado para garantizar la seguridad y fluidez del trifico aéreo. Por otra parte,
Alemania afirma que la nueva pista de rodaje es el acceso de emergencia para los bomberos del parque de la zona
este a la zona norte del aeropuerto. Segiin Alemania, aunque las normas sobre ayudas estatales fueran aplicables,
ha de tenerse en cuenta que algunos de estos costes de la pista de rodaje se refieren a alumbrado. En cuanto al
alumbrado, Alemania sefiala que la Comisién ya habia afirmado, en su Decision Memmingen (%°), que el alumbrado
constituye un elemento de orientaciéon y control de las aeronaves y que por tanto puede considerarse como una
actividad que entra en el dmbito de las competencias ptiblicas y que no estd sometida a la aplicacién de las normas
sobre ayudas estatales.

(70)  Segtin Alemania, la medida M4 se llevarfa a cabo asimismo en el ejercicio de las actividades que entran en el
ambito de competencias de las politicas publicas, puesto que se refiere a la capacidad operativa y las razones de
seguridad necesarias para que los grandes aviones que operan con su peso maximo de despegue permitido
dispongan, en determinadas condiciones climdticas, de una mayor distancia de despegue, incluida una zona de
desaceleracion adicional en caso de despegue abortado.

(71)  En lo que atafie a la medida M5, en opinién de Alemania, la oportuna demolicion para la construccion de la pista
de rodaje Victor se realizé en cumplimiento de las actividades que entran en el dmbito de las competencias
publicas, puesto que dicha pista era necesaria para garantizar la seguridad de la circulacién y evitar accidentes,
riesgos y efectos nocivos para el medio ambiente. Segiin Alemania, en contra de la opinién de la Comisién, la
construccion de la pista de rodaje Victor no estaba destinada a aumentar la capacidad e, indirectamente, el volumen
de negocios. Alemania declara que fue construida exclusivamente por motivos medioambientales y de seguridad
operativa.

(72)  Ademds, segin Alemania, la construccién de los dos parques de bomberos se realizé en el ejercicio de actividades
que entran en el dmbito de las competencias pablicas ya que, segiin reiterada préctica de la Comision, las medidas
relativas a la seguridad contra incendios, en particular la construccion y explotacién de los parques de bomberos y
la adquisicién del equipo pertinente, se considera que entran en el dmbito de las competencias puablicas. Alemania
sefiala que generalmente la construccién de los parques de bomberos en los aeropuertos alemanes es financiada
con fondos publicos.

(73)  Ademds, segtin Alemania, la construccion del hangar polivalente también se hizo en el ejercicio de actividades que
entran en el dmbito de las competencias publicas, ya que el hangar serfa utilizado exclusivamente para el
almacenamiento del equipo de mantenimiento invernal y como refugio de emergencia. Alemania explica que la
puesta a disposicion de locales para el material de mantenimiento invernal constituye una funcién oficial del
Estado, ya que garantiza un funcionamiento seguro del aeropuerto durante el periodo de invierno. Por otra parte,
Alemania afirma que ha permitido al aeropuerto cumplir su obligacién de que el aeropuerto pueda operar en todo
momento.

(74)  Alemania explic6 que disponer de refugios de emergencia corresponde al interés general, puesto sirve para proteger
vidas humanas. Alemania cita disposiciones de la OACI que exigen a los gestores aeroportuarios disponer de
espacio para, en caso de emergencia, atender a heridos y almacenar los cuerpos de los fallecidos. Ademas, segiin
Alemania, el hangar polivalente podria también acoger a pasajeros que no puedan proseguir su viaje debido a
fenémenos naturales (por ejemplo, la nube de cenizas de 2010).

(750 Ademds, Alemania sefialé que la construcciéon del nuevo hangar era necesaria ya que la ampliacién del hangar
polivalente en su ubicacién anterior no habria sido posible.

(76)  Con respecto a la medida M6, Alemania se remitié a los argumentos expuestos para la medida M5. Por otra parte,
Alemania declar6é que la construccion de la pista de rodaje Victor habia sido pospuesta.

(77)  Segtin Alemania, la expansién de las zonas de deshielo de acronaves (M7) también se ejecuté en cumplimiento de
una funcién oficial del Estado puesto que las instalaciones se requerfan por motivos medioambientales y de
seguridad operativa. Ademds, Alemania explicé que las zonas adicionales de deshielo no eran necesarias para
garantizar una capacidad suficiente en caso de aumento del trfico desde Leipzig/Halle pueda gestionar el aumento
del trafico adicional incluso sin las zonas de deshielo adicionales. Alemania alega que la ampliacién de las zonas de
deshielo se hizo necesaria como consecuencia de la experiencia adquirida durante la época invernal de 2008/09.

(*%) Decision de la Comisién, de 7 de marzo de 2007, en el asunto de ayuda estatal N 620/06 Alemania aeropuerto regional de
Memmingen/Allgdu (DO C 133 de 15.6.2007, p. 8).
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Segin Alemania, las nuevas instalaciones de deshielo sirven para garantizar el correcto deshielo de las aeronaves y
evitar los retrasos causados por una insuficiente infraestructura de deshielo. En este sentido, Alemania afirma que
los retrasos, a su vez, tendrian un impacto negativo sobre el medio ambiente, al incrementar el consumo de
queroseno, el ruido y las emisiones de sustancias nocivas.

(78)  En lo que atafie a la medida M8, Alemania alegd que la construccion de un helipuerto facilita las actividades de
salvamento aéreo en el aeropuerto y en general.

(79)  En el caso de la medida M9.1, Alemania declaré que la reconstruccién del puesto de control 1 era absolutamente
necesaria a la luz del Reglamento (CE) n® 300/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo (2'). Alemania sefiald
que esta tarea de reconstruccién entra dentro de las competencias de politica publica y que su financiacién se
limité a los costes soportados.

(80)  Ademds, Alemania también considera que la construccion del edificio de seguridad funcional (M9.2) entra en el
ambito de las competencias ptiblicas y que la financiacion se limit6 a los gastos efectuados. Alemania afirmé que la
nueva seguridad funcional también contribuy6 a cumplir el Reglamento (CE) n® 300/2008 y que era necesaria para
satisfacer las necesidades de las policias federal y regional, las aduanas y el Servicio Meteoroldgico Alemdn.

(81)  En el caso de la medida M9.3, referida a la adquisicion de equipos técnicos, es decir, la adquisicion de equipos
adicionales para mantenimiento invernal y extincién de incendios y equipos para la valla perimetral, y detectores y
equipos digitales de videovigilancia, Alemania argumenté que las tres medidas estin comprendidas en el dmbito de
las competencias publicas.

(82)  En lo que respecta al nuevo equipo de mantenimiento invernal, Alemania declar6 que dicho equipo posibilité que
las pistas puedan ser limpiadas en paralelo, lo que garantiza un funcionamiento seguro del aeropuerto y, por lo
tanto, entra dentro del dmbito de las competencias publicas.

(83)  Por otra parte, Alemania sefial6 que, de acuerdo con el articulo 8 de la Ley de Seguridad Aérea (Luftsicherheitsgesetz,
en lo sucesivo denominada «LuftSiG») alemana, que aplic6 el Reglamento (CE) n® 300/2008, el aeropuerto tenia
que estar rodeado por un vallado perimetral. Alemania subrayé que, segiin la practica reiterada de la Comision, la
infraestructura de seguridad del aeropuerto, como, por ejemplo, la valla perimetral, entra en el dmbito de las
competencias publicas.

(84)  Con respecto a la medida M9.4 (es decir, la construccién de un nuevo edificio destinado al transporte de animales,
incluyendo instalaciones veterinarias), Alemania también alegd que la construccién de este edificio estd compren-
dida en el dmbito de las competencias publicas, dado que su objetivo era impedir la introduccién de enfermedades
animales u otras en Alemania y la Unién.

(85) En el caso de la medida M12, Alemania afirmé que para poder desarrollar el trafico de mercancias y reducir el
riesgo de accidentes sobre el terreno, se necesitaba una licencia de planificacion.

(86)  Por lo que se refiere a las medidas M11 y M13 a M16, Alemania sefial que en su notificacién no afirmé que estas
medidas se aplicasen para desarrollar actividades que entran en el dmbito de las competencias publicas. Segiin
Alemania, estas medidas incluyen el desarrollo del dado tierra» de la zona suroeste, la ampliacion de la plataforma
norte, la ampliacién de la plataforma este, la adaptacién de la infraestructura en la zona norte y medidas de
infraestructuras adicionales en la zona norte.

3.3 FINANCIACION DE INFRAESTRUCTURAS MEDIANTE PRESTAMOS DE LOS ACCIONISTAS DE FLH
3.3.1 Condiciones de financiacién

(87) En cuanto a la financiacién de las medidas de infraestructuras en cuestion, Alemania aseguré que fueron finan-
ciadas por préstamos de accionistas que se concedieron en condiciones normales de mercado y que, por tanto, no
constituyen ayuda estatal con arreglo al articulo 107, apartado 1, del Tratado. Alemania sefiala que hasta ahora
estos préstamos no se han convertido en fondos propios y que la conversion de estos préstamos de accionistas estd
sujeta a la decision de aprobacion de la Comision.

(88)  Alemania aclar6 que los préstamos se proporcionan de acuerdo con las necesidades de construccién y que su
importe total cambia mensualmente. Segtin datos de Alemania, la duracion del préstamo comienza a contar en la
fecha en que se paga. Alemania afladié que cada préstamo vence a finales de afio (31 de diciembre) en el que se
aporta. En este contexto, Alemania declara que dichos préstamos se prorrogaron por un periodo adicional de un
aflo. Segin Alemania, son posibles varias prorrogas de la duracion prevista hasta la recepcion esperada de la
autorizacién por la Comisién de las aportaciones de capital.

(*') Reglamento (CE) n° 300/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de marzo de 2008, sobre normas comunes para la
seguridad de la aviacion civil y por el que se deroga el Reglamento (CE) n® 2320/2002 (DO L 97 de 9.4.2008, p. 72).
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(89)  Alemania declaré ademas que el importe del préstamo y los intereses pagaderos vencen en su plazo (es decir, el 31
de diciembre de cada afio), pero la duracién del préstamo puede prorrogarse un aflo mds. Ademds, Alemania
argumentd que esta opciéon de ampliacién permite prorrogar el préstamo hasta la fecha en la que la Comisién
adopte su decision definitiva.

(90)  Por lo que se refiere a los intereses de cada préstamo, Alemania explica que se fij6 sobre la base del Euribor
aplicable en el momento de cada desembolso mds un margen de riesgo. Segiin Alemania, si el préstamo se concede
el 1 de julio, su duracion (hasta finales de afio) serd de seis meses y el tipo de interés serd la suma del Euribor a seis
meses mds el margen de riesgo. Alemania explica ademds que si el préstamo se concede el 1 de mayo (una
duracion de ocho meses hasta el final del afio) el tipo de referencia de base se calculard interpolando los tipos del
Euribor a seis y nueve meses. Alemania explica ademds que a partir del mes de enero del afio siguiente en que el
préstamo se prorrogé el tipo de interés valido serd el Euribor a doce meses mds un margen de riesgo. Alemania
presenté un resumen del total de los importes prestados y las condiciones que figura en el cuadro 3.

Cuadro 3
Resumen de los préstamos de accionistas a FLH 13.12.2006-1.1.2012
Fecha Impone1~:eLIJlRMHOHeS Euribor Margen de riesgo | PO de interés total
(acumulado) (Euribor + margen)
13.12.2006 [.] 3,90 [...] [.]
1.1.2007 [...] 3,90 [...] [...]
1.1.2008 [...] 4,73 [...] [...]
1.1.2009 [...] 3,03 [...] [..]
1.1.2010 [..] 1,25 [...] [..]
1.1.2011 [.] 1,50 [..] [..]
1.1.2012 [.] 1,94 [.] [.]

Fuente: Alegaciones de Alemania de 26.4.2012, anexo 14.

(91)  Con respecto a los tipos de margen de riesgo para los aflos 2006 a 2008, Alemania declaré que se utilizé el
margen de riesgo de [...] puntos bdsicos y que este tipo se determin6 comparando las condiciones de los siguientes
acuerdos de préstamo:

a) acuerdo de préstamo entre MFAG y Sachsen LB de 19/22.8.2003 que establece un margen de [...] puntos
bésicos anuales;

b) acuerdo de préstamo entre MFAG y Sachsen LB/Nord LB de 16.5.2007 que establece un margen de [...] puntos
basicos anuales;

¢) acuerdo de préstamo entre MFAG y Postbank de 28.6.2007/15.7.2007 que establece un margen de [...] puntos
bésicos anuales.

(92)  Alemania afirmé que el margen de riesgo medio calculado se redonde6 por término medio en [...] puntos bdsicos.

(93)  En relacién con el margen de riesgo de [...] puntos basicos fijado en 2009, Alemania aclaré que el tipo fijado se
determiné comparando las condiciones de dos ofertas orientativas de Sachsen Bank y Nord LB de 8 y 9 de enero
de 2009, respectivamente, y de los acuerdos de préstamo entre MFAG y Sachsen LB y Postbank, de 19 y 22 de
agosto de 2003 y 28 de junio y 15 de julio de 2007. Alemania afirmé que, por razones de prudencia, el margen
se redonded desde [...] puntos bésicos, por término medio, hasta [...] puntos bésicos.

(94)  Segtin Alemania, en 2010, el margen de riesgo ascendia a [...] puntos bdsicos. Ademds, Alemania explico
que esta cifra se determiné comparando dos ofertas indicativas de Sachsen LB (??) y Nord LB (¥%) de

(??) Oferta de crédito de Sachsen LB de 14 de enero de 2010 que proponia mdrgenes de 55 a 80 puntos bdsicos anuales en funcién del
importe del préstamo (a mayor importe, menor margen ofrecido).

(*%) Oferta de crédito de Nord LB de 11 de enero de 2010 que proponia mdrgenes de 22 a 238 puntos bésicos anuales en funcién de la
cuantia del préstamo.
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11 y de 14 de enero de 2010, respectivamente, y el acuerdo de préstamo entre MFAG y Sachsen LB, de 19 y
22 de agosto de 2003. Alemania afirmé que, debido a consideraciones de prudencia, el margen medio fue de
nuevo redondeado desde [...] puntos bdsicos, por término medio, hasta [...] puntos bdsicos.

(95)  Alemania explicé que en 2011, el margen de interés utilizado ascendié a [...] puntos basicos y que el cdlculo se
basé en una comparacién entre dos ofertas indicativas de Sachsen Bank y Nord LB, de 29 de junio de 2011, y en
los acuerdos de préstamo entre Postbank y MFAG de 28 de junio y 15 de julio de 2007, y entre Sachsen LB y
MFAG, de 19 y 22 de agosto de 2003. Segtin Alemania, de nuevo el margen calculado fue redondeado desde [...]
puntos bésicos, por término medio, hasta [...] puntos bésicos.

3.3.2 Aplicacién de indicadores de mercado para determinar el tipo de mercado de FLH

(96)  Alemania declaré que, en su opinion, la conformidad con el mercado de los préstamos de accionistas a FLH debe
evaluarse sobre la base de cifras comparativas del mercado y no sobre la base de la Comunicaciéon de 2008 relativa
a los tipos de referencia.

(97)  Por otra parte, en opinién de Alemania, el acuerdo de préstamo entre MFAG y Sachsen LB de 19 y 22 de agosto
de 2003 constituyd una referencia adecuada para determinar el nivel de los tipos de interés para los préstamos de
accionistas. Alemania rechaz6 la alegacién de que el contrato de préstamo entre MFAG y Sachsen LB no era una
base adecuada para una evaluacion comparativa, ya que se celebré con otro beneficiario, a saber, MFAG y no FLH.
Alemania sefialé que la propia Comision consideraba a MFAG tnicamente como vehiculo para la transferencia de
fondos a FLH y no como beneficiario de la ayuda en si mismo. Alemania explicé que el acuerdo sobre control,
beneficios y transferencia de pérdidas entre MFAG y FLH obligaba a FLH a transferir todos sus beneficios a MFAG y
exigia que MFAG cubriese todas las pérdidas de FLH, es decir, que los beneficios y pérdidas netos anuales para FLH
eran siempre igual a cero. En consecuencia, el margen de interés concedido a una empresa del grupo era siempre
equivalente al concedido a la sociedad matriz y viceversa.

(98)  Segtin Alemania, aunque el contrato de préstamo se celebro en 2003, contenia un dispositivo de préstamo a largo
plazo hasta 2013 con interés fijo por periodos de tres meses. A este respecto, Alemania seflala que el margen de
riesgo de [...] puntos bésicos fue asi aplicable entre 2006 y 2008 y que sigue vigente hoy en dia. Por otra parte,
Alemania no estaba de acuerdo con la alegacion de la Comision de que Sachsen LB solo podia ofrecer un margen
de interés de [...] puntos bésicos debido al reducido nivel de intereses facilitado a través de la financiacion del BE,
porque tampoco es correcta. Segin Alemania, la financiacién del BEI no influy en la determinacién del margen de
interés de [...] puntos bdsicos.

(99)  Alemania rechazé también la observacion de la Comisién de que el contrato de préstamo entre Postbank y MFAG
no podia utilizarse como referencia puesto que se concluyé en beneficio de FLH, no fue acordado en un momento
diferente y el pago no estaba sujeto a condiciones especificas. Ademds, Alemania argumenté que la oferta de
financiacién vinculante de Sachsen LB y Nord LB de 16 de mayo de 2007 era una referencia adecuada.

(100) Ademds, por lo que respecta a la alegacién de la Comisién de que tenfa dudas en cuanto a si propuestas
orientativas presentadas por correo electrénico sin el objetivo de celebrar acuerdos de préstamo juridicamente
vinculantes podrian considerarse una referencia de mercado fiable (%), Alemania afirmé que tanto Nord LB como
Sachsen Bank han tenido desde hace tiempo relaciones mercantiles con MFAG y fueron informados periddica-
mente sobre la situacion econdmica de FLH y MFAG, por lo que las propuestas orientativas se basaban en una
evaluacién exhaustiva de los riesgos.

(101) Ademds, Alemania sefialé que incluso si la naturaleza adaptativa del mercado o el equivalente de ayuda de los
préstamos o ambos se examinaran con arreglo a la Comunicacién de 2008 sobre los tipos de referencia, no habria
ayuda estatal. Alemania hizo hincapié en que el nuevo método de célculo para el tipo de referencia solo se aplica
desde el 1 de julio de 2008. Por consiguiente, para los contratos de préstamo celebrados antes de esa fecha, deberfa
aplicarse la Comunicacién sobre el tipo de referencia.

3.3.3 Calificacién crediticia de MFAG/FLH

(102) Alemania confirma que FLH no ha sido calificada por las agencias de calificacién crediticia. No obstante, Alemania
declar6 que hay indicios de su solvencia. Alemania afladié que el accionista principal de FLH es MFAG, que posee
el 94 % de las participaciones de FLH. Segin Alemania, dado que no existe un acuerdo de reparto de pérdidas y
ganancias entre MFAG y FLH desde el 6 de diciembre de 2000, que obligue a MFAG a cubrir las pérdidas de FLH,
la calificacion de FLH deberfa ser al menos la misma (o superior) a la de su sociedad matriz, MFAG.

(**) Considerando 95 de la Decision de incoacion.
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(103) Alemania declaré que MFAG no ha sido calificada por las agencias publicas de calificacion crediticia. No obstante,
Alemania ofrece algunas calificaciones bancarias internas para MFAG. Afirma que en 2006 Nord LB calificé a
MFAG con [...] en su escala de calificacion interna (con una probabilidad de impago del [...] %), lo que
corresponde a una calificacién de [...] a [...] segin la escala de calificacion de Standard & Poor’s, de [...] a
[...] segtin Moody’s y de [...] a [...] seglin Fitch. Alemania afiade que MFAG se encuentra en esta categoria de
calificacién desde 2006. Alemania explica ademds que el 2 de agosto de 2011 y el 20 de abril de 2012,
respectivamente, esta evaluacion fue confirmada por Nord LB. Ademds, Alemania sefiala que también Deutsche
Kreditbank AG (DKB) facilit6 su calificacién, que confirma que, sobre la base de los informes financieros de MFAG
para el afio 2006, la empresa recibe una calificacion de [...] en la escala de calificacién interna del banco, que
corresponde a [...] para Standard & Poor’s y a [...] para Moody’s.

(104) El cuadro 4 resume las calificaciones asignadas a MFAG de 2006 a 2012 (el periodo considerado).

Cuadro 4
Calificaciéon de MFAG en 2006-2012

() )

3.3.4 Evaluacién de las pérdidas en caso de impago

(105) Por lo que se refiere a la garantia de los préstamos y las pérdidas en caso de impago, Alemania aclaré que los
créditos son concedidos por los accionistas de FLH en forma de financiacién puente, lo que significa que deben
convertirse en capital tras la autorizacién de la Comisién. A este respecto, Alemania aclar que esta es la razén por
la que los préstamos no estdn garantizados.

(106) Alemania alegd que no existen modalidades especificas de reembolso para los préstamos de accionistas puesto que
se supone que los préstamos se convertirdn en capital y, por consiguiente, el reembolso no tendrd lugar. Segiin
Alemania, en caso de que el préstamo no se convierta en capital porque la Comisién no apruebe la financiacién de
las medidas sobre infraestructuras, de conformidad con el articulo 488(3) del Codigo Civil Alemdn (Deutsches
Biirgerliches Gesetzbuch), un acuerdo de préstamo puede rescindirse en 3 meses. La resolucion del acuerdo supone el
vencimiento del préstamo mds los intereses correspondientes.

(107) Alemania sostiene que, a pesar de que los préstamos no estdn garantizados, las pérdidas en caso de impago de FLH
deben considerarse como minimo inferiores al [...] %, e incluso proximas al [...] % debido a que el valor de los
activos de FLH (es decir, [...] millones EUR en 2010) supera el valor del pasivo ([...] millones EUR en 2010). En
opinién de Alemania, en caso de quiebra, los activos de FLH serfan suficientes para cubrir estas obligaciones.

(108) Alemania afirmé que los activos de FLH, que consisten en la propiedad de los terrenos, edificios, maquinas e
instalaciones técnicas, entre otras cosas, no estin comprometidos en modo alguno en favor de sus accionistas o
acreedores exteriores.

3.3.5 Inexistencia de ventaja adquirida gracias a las aportaciones de capital

(109) Por lo que respecta a las aportaciones de capital para la construccion del aeropuerto, Alemania destac que el
criterio del inversor en una economia de mercado no es aplicable, puesto que la construccién del aeropuerto
constituyé una medida de politica econdmica general que no entra en el dmbito de aplicacién del control de las
ayudas estatales.

3.4 COMPATIBILIDAD DE LA AYUDA

(110) Alemania afirmé que aun cuando la financiacién de las medidas previstas constituyera ayuda estatal, serfa com-
patible con el mercado interior puesto que cumplen los requisitos establecidos en el punto 61 de las Directrices de
aviacién de 2005. Tras la entrada en vigor de las Directrices de aviacion de 2014, Alemania indicé que la ayuda
serfa compatible con los principios comunes establecidos en la secciéon 5 de dichas Directrices.

3.4.1 Objetivo bien definido de interés comiin

(111) Alemania sefial6 que la financiacion de estas inversiones sirve a un objetivo bien definido de interés comiin.

(*%) Informacién comercial confidencial.
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(112) A este respecto, Alemania seflald que el sector de la carga aérea, especialmente la urgente, presenta unas altas tasas
de crecimiento, en particular en Leipzig/Halle (entre 2007 y 2010, el volumen de mercancias pasé de 101 364 a
663 059 toneladas). Alemania afiadié que las compafifas de transporte de carga aérea estdn aumentando sus
capacidades operativas. Segin Alemania, los tres grandes centros de operaciones de carga aérea, Frankfurt/Main,
Munich y Colonia/Bonn, sufren restricciones de vuelos nocturnos y, en virtud de una sentencia de 4 de abril de
2012, Frankfurt/Main no puede realizar vuelos nocturnos. Por tanto, en opiniéon de Alemania, FLH contribuye a
descongestionar otros aeropuertos de carga alemanes.

(113) Con respecto a la contribucion del aeropuerto a las conexiones de la region, Alemania declaré que el proyecto
previsto forma parte de la estrategia de desarrollo del aeropuerto incluida en el plan general de la Red Transeu-
ropea de Transportes de 2004 (Horizonte 2020) como «componente comunitario». Segiin Alemania, el acropuerto
estd situado en la region de Alemania central (cerca de cinco grandes ejes transeuropeos de transporte y corredores
paneuropeos) entre los ejes norte-sur de Europa (autopista federal A 9) y de Europa Occidental a Europa Oriental
(autopista federal A 14) con acceso a la red ferroviaria y vial. Ademds, Alemania explicé que el acceso a la red
ferroviaria y vial facilita un transporte de mercancias mds eficiente. Por otra parte, Alemania declaré que el
proyecto estd en consonancia con el «Desarrollo de una red europea de transporte aéreo integrado» como se
establece en el punto 12 del Plan de acciéon para mejorar la capacidad, la eficiencia y la seguridad de los
aeropuertos en Europa (*%), en la que se observa que «serfa deseable liberar la capacidad latente que existe en
los aeropuertos regionales, siempre que los Estados miembros respeten los instrumentos juridicos comunitarios
relativos a las ayudas estatales».

(114) Alemania afirmé, ademds, que la ejecucion del proyecto tendrd una incidencia positiva en toda la region e influird
significativamente en su desarrollo econdmico y social. Segiin Alemania, el proyecto de inversiéon permitird en
particular, mejorar el acceso a la region y aumentard su atractivo para los inversores y visitantes. A este respecto,
argument6 que el proyecto de inversiéon tendrd también un impacto positivo en el empleo. En apoyo de este
argumento, Alemania afirmé que la tasa de desempleo en la region de Sajonia asciende al 10,3 % y en Sajonia-
Anhalt, al 11,2 %, lo que estd por encima de la media alemana del 6,9 %.

(115) Por tanto, a juicio de Alemania, la ayuda estatal contribuye a un objetivo bien definido de interés comun.

3.4.2 Necesidad de intervencién estatal

(116) Alemania alegé que ningtin inversor privado estaria interesado en financiar estas medidas de infraestructura. A este
respecto, sefialé que el aeropuerto de Leipzig/Halle ha sufrido un déficit histérico de inversiones. Ademds, Ale-
mania considera que las medidas se refieren a inversiones en infraestructuras a largo plazo que cubren las
necesidades del aeropuerto de cara al futuro aumento del transporte de carga. Alemania alega, sin aportar pruebas,
que las medidas no son desproporcionadas en magnitud y que no conllevan un coste desproporcionado. En su
opini6n, una nueva reduccién de la financiacién estatal no es posible porque las infraestructuras de esta magnitud
no pueden financiarse con cargo a los recursos propios de los gestores aeroportuarios.

(117) Alemania alega también que los ingresos procedentes de los servicios aeroportuarios no cubren los costes de
construccion de la infraestructura y justifica esta alegaciéon basindose en un déficit de financiaciéon y en una
evaluacién de contraste.

(118) Por consiguiente, Alemania considera que la ayuda aportard una mejora importante al proyecto de inversion que el
propio mercado no aporta y que existe necesidad de intervencion estatal.

3.4.3 Idoneidad de la medida de ayuda

(119) A juicio de Alemania, la ayuda serfa una medida de ayuda adecuada y alega que debido a su localizacién geogréfica
en la antigua Reptiblica Democrética Alemana, el aeropuerto sufre un déficit de inversiones y necesita realizar
inversiones sustanciales en un perfodo mds corto que otros aeropuertos.

(%% Plan de accién para mejorar la capacidad, la eficiencia y la seguridad de los aeropuertos en Europa, COM(2006) 819 final de 24 de
enero de 2007.
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(120) Ademds, segin Alemania, las medidas de infraestructura no se habrian realizado sin ayuda estatal. Con este fin,
Alemania alegd que, en 2005, el grupo MFAG generd unos ingresos de entre 83,8 y 118 millones EUR, y FLH, de
entre 47 y 80 millones EUR. Por tanto, en opinién de Alemania, el volumen de inversién de 255,625 millones
EUR equivale a mds de 2 a 3 veces los ingresos consolidados de MFAG y mas de 3 a 5 veces los ingresos de FLH
durante el periodo en el que se decidieron los proyectos de infraestructuras.

(121) Por dltimo, Alemania sefialé que la relacién entre los ingresos y el volumen de inversion demuestra que las
empresas en cuestiéon no habrian adoptado esas medidas sin financiacién publica.

3.4.4 Efecto incentivador

(122) Por lo que se refiere al efecto incentivador, Alemania sefialé que el importe y la intensidad de las ayudas estatales
de las medidas de infraestructuras en cuestion estaban justificadas, y alega que las medidas de infraestructuras no se
habrian realizado en absoluto sin financiacion estatal (véase la seccién 3.4.3).

(123) En contra de la opinién de la Comisién, Alemania sefialé que el hecho de que algunos de los proyectos de
inversion ya hubieran sido ejecutados no reducia el efecto incentivador, puesto que los compromisos de finan-
ciacién por parte de los accionistas ya se habian dado antes del inicio de la aplicacion de las medidas en materia de
infraestructuras. Segin Alemania, la afirmacion de la Comision de que los proyectos de infraestructuras podrian
ofrecer un rendimiento del capital apreciable confunde claramente la naturaleza de las medidas en cuestion y
también contradice la prdctica decisoria anterior de la Comisién. Segiin Alemania, la Comisién ya reconocié en
muchas ocasiones que normalmente las medidas de este tipo no ofrecen rendimientos de capital apreciables.

3.4.5 Proporcionalidad de la ayuda (ayuda limitada al minimo necesario)

(124) Segtin Alemania, la proporcionalidad de las medidas de infraestructura también podria deducirse del hecho de que
ayudan a reducir la congestion en otros aeropuertos de carga alemanes.

(125) Por otra parte, Alemania declara que el importe y la intensidad de la financiacién se limitan al minimo absoluto
requerido para ejecutar las medidas en materia de infraestructuras. Segtiin Alemania, los costes se determinaron de
antemano mediante estimaciones de costes y planes preliminares. Por otra parte, Alemania alegd que, contraria-
mente a lo que sostiene la Comision, el aeropuerto no podia aumentar sus ingresos incrementando las tasas
aeroportuarias. En opinién de Alemania, esto es asi porque la mayoria de las inversiones se refieren a medidas de
infraestructura para las que no pueden imponerse cargas separadas.

(126) Por otra parte, Alemania declara que en general no es posible cubrir los costes de inversion para la construccién de
infraestructuras acroportuarias aumentando las tasas cobradas a los usuarios de los aeropuertos. Alemania argu-
menta que, dado que las tasas aeroportuarias fueron aprobadas por la autoridad aeroportuaria del Estado federado
en el que estaba situado el aeropuerto, los costes de inversion para la construcciéon de infraestructuras aeropor-
tuarias no podrian repercutirse en los usuarios de la infraestructura a discrecién del operador. Segiin Alemania,
todo aumento de las tasas aeroportuarias del aeropuerto de Leipzig/Halle no serfa conforme con el mercado y no
podria aplicarse a las compaiifas aéreas que utilizan el aeropuerto. Segtin Alemania, hay que tener en cuenta que las
tasas en FLH ya estdn por encima del nivel habitual del mercado.

(127) Ademds, Alemania alega que la intensidad de la ayuda prevista estaba justificada. En su opinién, solo la magnitud
prevista de la financiacién puablica podria garantizar que las inversiones pudieran realizarse, en la medida y durante
el periodo necesario. Alemania afirma que la imposibilidad de financiar privadamente medidas relativas a infraes-
tructuras aeroportuarias regionales de esta naturaleza estd suficientemente demostrada tanto por la practica deci-
soria de la Comision como por el hecho de que no exista ni un solo caso conocido en el que inversores privados
hayan financiado tales medidas a su propia costa.

(128) Alemania argumenta que la Comision ha aprobado reiterada y frecuentemente intensidades de ayuda de hasta el
100 %. Segiin Alemania, para inversiones similares a las inversiones en cuestién, la practica de la Comisiéon ha
demostrado que estas inversiones deben tener una intensidad de ayuda minima del 75 % para ser llevadas a cabo.

(129) Alemania declara que, puesto que FLH se construyé en interés publico de Alemania, las medidas de infraestructura
no se basaron en ningtin plan empresarial, cdlculo de rentabilidad o estados financieros.
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(130) A peticion de la Comision, Alemania facilité cilculos sobre los déficit de financiacion, que se resumen en los
cuadros 5 y 6.

Cuadro 5

Célculo del déficit de financiacion - Hipdtesis I - Inversiones financiadas mediante aportaciones de capital
realizadas en 2014

Hipotesis I - Inversiones financiadas mediante aportaciones de

capital realizadas en 2014 (en millones EUR)

Tipo de descuento (') [...]1%
Valor actual neto de los flujos de caja £ de FLH 2006- [...]
2055

Valor actual neto de las medidas de inversién notifica- 189,4

das M1-M16.2 (incluyendo los gastos que entran en el
ambito de las competencias publicas)

Valor actual neto del déficit de financiacion 166,9

Intensidad de ayuda (?) 88,1 %

(") El tipo de descuento se establecié utilizando el modelo de valoracién de activos financieros:
re = rf + &i (PRM). Rf = tipo bdsico = [...] % a 30.12.2005; i = factor beta = [...] a 1.1.2006.
PRM = prima de riesgo de mercado antes de impuestos = [...] % a 1.1.2006.

(3 Valor actual neto del déficit de financiacién de las inversiones/valor actual neto = 166,9 millones/189,4 millones EUR =
88,10 %.

Cuadro 6

Célculo del déficit de financiacion - Hipétesis II - Inversiones financiadas mediante aportaciones de capital
realizadas simultineamente a inversiones

Hipdtesis II - Inversiones financiadas mediante aportaciones de
capital realizadas en el momento de la necesidad de (en millones EUR)
financiacion (1)

Tipo de descuento [...]%
Valor actual neto de los flujos de caja £ de FLH 2006- [...]
2055

Valor actual neto de las medidas de inversién notifica- 189,4

das M1-M16.2 (incluyendo los gastos que entran en el
dmbito de las competencias puiblicas)

Valor actual neto del déficit de financiacion 142,1

Intensidad de ayuda (?) 75,00 %

(") El plazo de inversion es idéntico para la financiacion a través de aportaciones de capital.
(%) Valor actual neto del déficit de financiacién de las inversiones/valor actual neto= 142,1 millones EUR/189,4 millones EUR =
75,00 %.

3.4.6 Evitacion de efectos negativos indebidos sobre la competencia y el comercio entre Estados miem-
bros

(131) Con respecto a la evitacion de efectos negativos indebidos sobre la competencia y el comercio entre Estados
miembros, Alemania hizo hincapié en que el equilibrio general de las medidas de infraestructuras en el aeropuerto
de Leipzig/Halle seria positiva y que las medidas no tendrian efectos negativos en el comercio y la competencia
entre Estados miembros. A este respecto, Alemania alegd que las medidas en materia de infraestructuras en
cuestion son de naturaleza no expansionista y no tienen ningdn impacto en el volumen de tréfico. Alemania
sefialé que la Comision ya reconocié en otras decisiones que las medidas eran de naturaleza no expansionista y no
tenfan ningdn impacto importante en la competencia entre aeropuertos.

(132) Alemania dividié a los competidores potenciales de FLH en tres categorias principales: i) aeropuertos situados en
las proximidades de Leipzig/Halle, ii) otros aeropuertos de carga alemanes, y iii) grandes aeropuertos de carga de la
Unién.
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(133) En cuanto a los aeropuertos situados en las proximidades de Leipzig/Halle, Alemania sefialé6 que ninguno de ellos
estd especializado en el transporte de carga aérea. Por lo demds, Alemania sostiene que ninguno de los siguientes
aeropuertos: Altenburg-Nobitz, Berlin Brandenburg, Dresde, Erfurt, Hof, Magdeburg, Magdeburg-Cochstedt y Praga,
competian realmente con Leipzig/Halle ya que para algunos de ellos las distancias geogréficas eran demasiado
grandes, estaban ubicados en diferentes regiones econdmicas, las zonas de influencia eran muy diferentes o su
tamafio era muy pequefio.

(134) En cuanto a los otros aeropuertos de carga alemanes, Alemania declaré que la competencia de Leipzig/Halle era
limitada puesto que los grandes centros de operaciones de carga aérea de Alemania (Frankfur/Main, Munich y
Colonia/Bonn) que competian con Leipzig/Halle, tenfan problemas de capacidad o restricciones para los vuelos
nocturnos.

(135) Seglin Alemania, tampoco existia solapamiento competitivo con los otros aeropuertos de carga de la Unidn,
principalmente Bruselas y Vatry. A este respecto, Alemania afirmé que, debido a su posicién central en Europa,
Leipzig/Halle sirve excepcionalmente bien a paises tanto de Europa Occidental como Oriental, pero ni Bruselas ni
Vatry estaban en condiciones de garantizar un acceso suficiente a los cada vez mds importantes mercados de
Europa Central y Oriental. Con respecto a Vatry, Alemania sefialé que es un aeropuerto muy pequefio y que, en
2010, el volumen de carga aérea de Leipzig/Halle fue, por ejemplo, mds de 80 veces superior al de Vatry. Ademas,
segtin Alemania, Vatry no cuenta con las mismas buenas conexiones a la red ferroviaria y vial que Leipzig/Halle. En
relacién con de Bruselas, en opinién de Alemania, mientras que Leipzig/Halle experiment6 en los tltimos afios un
incremento del volumen de carga, Bruselas sufrié un descenso. Ademds, segin Alemania, Bruselas sufre una
importante restriccion de los vuelos nocturnos y, por tanto, su competencia era limitada.

(136) Por otra parte, Alemania declar6 que, en contra de la opinién de la Comisién, todos los usuarios potenciales
tuvieron un acceso equitativo y no discriminatorio a las infraestructuras aeroportuarias. Segiin Alemania, los
usuarios del aeropuerto no disfrutaron de ninguna reduccién injustificada basada en los volimenes. Ademads, en
opinién de Alemania la cuestion de la igualdad y el acceso no discriminatorio al aeropuerto ya fue abordada por la
Comisién en su anterior Decisién sobre la financiacion del aeropuerto de Leipzig/Halle (¥).

(137) Por consiguiente, Alemania considera que la ayuda estatal, en su caso, puede considerarse compatible con el
mercado interior.

4 OBSERVACIONES DE TERCEROS
4.1 MITTELDEUTSCHE AIRPORT HOLDING (MFAG)

(138) El 26 de octubre de 2011, MFAG present6 observaciones sobre la Decision de incoacion junto con FLH. Las
observaciones de MFAG coinciden generalmente con las observaciones de Alemania.

4.1.1 Concepto de actividad econémica y competencia de las autoridades piblicas

(139) MFAG declara ademds que la construccion de infraestructuras en el acropuerto de Leipzig/Halle no constituye una
actividad econémica. Por tanto, en su opinién dicha financiacién no entra en el dmbito de aplicaciéon del
articulo 107, apartado 1, del Tratado. A este respecto, MFAG afirma que un inversor privado no habria aplicado
las medidas en cuestién ni las aplicarfa actualmente. Por tanto, afirma que no existe un mercado para las
infraestructuras aeroportuarias. En este contexto, declara ademds que los acropuertos no son capaces de financiar
sus inversiones en infraestructuras por si mismos. MFAG temia que la aplicacién de las normas sobre ayudas
estatales a las infraestructuras aeroportuarias darfa lugar a una disminucién de las inversiones en infraestructuras
aeroportuarias.

(140) MFAG declara también que Leipzig/Halle fue desarrollado en interés publico y que la prueba del inversor en una
economia de mercado no es aplicable a la financiacion de infraestructuras aeroportuarias. A este respecto, alega que
en la Unidn no existe ni un solo caso de inversor privado que haya construido o desarrollado sustancialmente un
aeropuerto con cargo a sus recursos propios. Por tanto, segtin MFAG, en lugar de utilizar la prueba del inversor en
una economia de mercado, la Comisién tiene que evaluar si la infraestructura se ofrece a todos los usuarios de
forma abierta y no discriminatoria. MFAG aflade que este es el caso de Leipzig/Halle. Por tanto, segin MFAG las
medidas de infraestructura no se basaron en un plan empresarial ni en perspectivas de rentabilidad a largo plazo.

(¥) Decisién 2008/948/CE.
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(141) Ademds, MFAG aclara que la construccién del aeropuerto contribuy6 a alcanzar objetivos de politica regional y a
apoyar a una region econémicamente desfavorecida. MFAG destaca que se trata de una responsabilidad tipica del
Estado que no puede ser realizada por inversores privados y que, por tanto, no puede evaluarse con arreglo a las
normas sobre ayudas estatales.

(142) MFAG argumenta ademds que, aun cuando (quod non), la financiacién de infraestructuras en general constituye una
actividad econdmica, las medidas en cuestion entran en el dmbito de las competencias ptblicas y, por tanto, no
constituyen ayuda estatal.

(143) En relacién con las actividades de competencia publica, MFAG declara que la Comisién debe distinguir entre la
proteccién del transporte aéreo frente a amenazas externas, la proteccion contra las amenazas operativas al trafico
aéreo y la proteccién de terceros contra los riesgos operativos del trifico aéreo. A este respecto, afirma que la
proteccioén contra riesgos operativos y la proteccion de derechos de terceros debe considerarse que entran en el
dmbito de las competencias ptblicas. MFAG indica que, en su préctica decisoria, la Comisién ha considerado que
las medidas en los sectores de proteccién contra incendios, control del tréfico aéreo y navegacién aérea, especial-
mente el Servicio Meteorolégico Alemdn (Deutscher Wetterdienst) y el Instituto de Servicios de Navegacién Aérea
(Deutsche Flugsicherung) entran en el dmbito de las competencias publicas.

4.1.2 Conformidad con el mercado de los préstamos de accionistas a FLH

(144) Seglin MFAG, los préstamos de accionistas se concedieron en condiciones de mercado. MFAG declara que la
calificacién de MFAG por Nord LB y Deutsche Kreditbank AG deberian tenerse en cuenta. A este respecto, MFAG
aclara que Nord LB y Deutsche Kreditbank AG situaron a MFAG y FLH en la categoria de calificacion [...], con una
probabilidad de impago de [...] %. MFAG aclara también que la categoria de calificacion [...] es comparable con la
categoria de calificacion externa de Standard & Poor’s de [...] a [...], de Moody’s de [...] a [...] y de Fitch de [...]

al..]

(145 MFAG afiade que los préstamos de los accionistas de FLH también estan muy respaldados por garantias. Ademds,
MFAG aclara que los préstamos de FLH se utilizardn para financiar inversiones en infraestructuras sostenibles.
MFAG aclara también que los activos de FLH no han sido pignorados con hipotecas (Grundpfandrechte). Por tanto,
considera que, dada la muy buena calificacion y el alto nivel de garantias, el margen de riesgo deberfa fijarse en un
mdximo de [...] puntos bésicos.

(146) Como los margenes de riesgo de los préstamos de FLH se sitdan entre [...] y [...] puntos basicos, MFAG opina que
los préstamos se concedieron en condiciones de mercado y desprovistos de ayuda estatal.

4.1.3 Compatibilidad de la ayuda

(147) MFAG estima que, en cualquier caso, las aportaciones de capital serfan compatibles con el mercado interior.

(148) MFAG declara que Leipzig/Halle tiene un gran impacto positivo en el empleo en la regién al aportar 5100
empleos directos en el aeropuerto (empleados de MFAG, compaiifas aéreas, restaurantes, empresas de restauracion
colectiva, autoridades publicas, empresas y otros) y aproximadamente 8 100 empleos indirectos.

(149) Por otra parte, MFAG destaca que vistas las limitaciones de capacidad y las restricciones de los vuelos nocturnos en
otros aeropuertos (por ejemplo, Frankfurt/Main, Munich, Berlin, Diisseldorf y Hamburgo), Leipzig/Halle desempefia
un papel importante en términos de descongestion de los aeropuertos alemanes y, por tanto, contribuye a la
seguridad de abastecimiento de Alemania en su conjunto.

(150) Por lo que respecta a la naturaleza no discriminatoria de las tasas acroportuarias, MFAG afirma que la estructura de
las tasas aeroportuarias de Leipzig/Halle no pretende favorecer a una sola compaiia aérea y que se cobran las
mismas tasas de aterrizaje a todas ellas. Por tanto, en opinién de MFAG, la infraestructura es utilizada por todos los
usuarios de forma uniforme y no discriminatoria.

(151) En lo que respecta a la necesidad de la ayuda y a su efecto incentivador, MFAG afirma que las medidas no se
habrian aplicado sin los préstamos de accionistas o aportaciones de capital. Segin MFAG, la inversién total de
225,6 millones EUR equivale a dos o tres veces el volumen de negocios medio de FLH y a mds de cinco veces el
volumen de negocios anual medio de FLH en el periodo en que se decidi6 realizar los proyectos de infraestructura.
Segiin MFAG, el hecho de que las medidas ya hayan sido realizadas en parte no excluye la presencia del efecto
incentivador puesto que las medidas solo se llevaron a cabo tras recibir las decisiones y garantias de financiacién y
las decisiones de los accionistas ptiblicos, que también facilitaron financiaciéon provisional a través de préstamos de
accionistas.
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(152) MFAG declara que las medidas en cuestién no falsearon la competencia de manera negativa. Por otra parte, MFAG
considera que no existe un impacto negativo en los aeropuertos de Bruselas y Vatry. Segiin MFAG, Bruselas sufre
restricciones de vuelos nocturnos, que fueron el motivo por el que DHL decidié trasladarse a largo plazo a
Leipzig/Halle. En lo que respecta Vatry, MFAG declara que, segiin la informacién difundida por la prensa, la
actividad de carga en este aeropuerto es muy limitada (solo unos 5 a 6 vuelos semanales).

4.2 ARBEITSGEMEINSCHAFT DEUTSCHER VERKEHRSFLUGHAFEN (ADV)

(153) ADV presentd sus observaciones sobre la Decision de incoacién el 27 de octubre de 2011. Las observaciones del
ADV estdn plenamente en consonancia con las observaciones de MFAG. ADV sefiala que el aeropuerto de
Leipzig/Halle es importante para el desarrollo regional.

4.3 DEUTSCHE FLUGSICHERUNG (DFS)

(154) DEFS present6 sus observaciones por carta de 28 de octubre de 2011.

(155) DFS afirma que los proyectos de infraestructuras M3 a M8 y M10 (véase el cuadro 2) contribuyen a una gestion
segura y fluida del trafico aéreo en Leipzig/Halle. A este respecto, declara que la medida M3 contribuyé a aliviar la
presion en las de pistas de rodaje y los puentes, que el M5 era urgente para eliminar los obstdculos al rodaje en la
parte sur del aeropuerto, y que la medida M8 sirvié de base para las operaciones de rescate y emergencia. DFS
aflade que la medida M10 ayudarfa a DFS a obrar con arreglo al articulo 29b(2) de la Ley de transporte aéreo
(Luftverkehrsgesetz) para proteger a la poblacién contra el ruido excesivo.

4.4 ACCIONISTAS DE MFAG O FLH
4.4.1 Distrito de Sajonia del Norte

(156) El Distrito de Sajonia del Norte presentd sus observaciones por carta de 27 de octubre de 2011.

(157) El Distrito de Sajonia del Norte afirma que el aeropuerto es un importante impulso para el desarrollo econémico y
el empleo de la regién. Ademds, sefiala que, por razones histdricas, el aeropuerto tiene una mayor necesidad de
nuevas inversiones que otros aeropuertos alemanes. Afirma que el concepto de actividades que entran en el dmbito
de las competencias publicas debe ser objeto de una interpretacion mds amplia.

(158) El Distrito de Sajonia del Norte afiade que las tasas aeroportuarias no son suficientes para financiar las inversiones
necesarias. En su opinién, las aportaciones de capital previstas tuvieron un efecto incentivador. Concluye sus
observaciones afirmando que sin la financiacién el aeropuerto no habria podido ejecutar el proyecto de infraes-
tructuras.

4.4.2 Ciudad de Dresde

(159) La ciudad de Dresde, un accionista minoritario de MFAG, presenté sus observaciones el 28 de octubre de 2011.
Dichas observaciones estaban en consonancia con las observaciones de MFAG y del Distrito de Sajonia del Norte.

(160) La ciudad de Dresde declaré que el aeropuerto es el mayor empleador de la regién y que da trabajo directo a 5 100
personas. Por tanto, la ciudad de Dresde subraya que el aeropuerto es un importante estimulo econémico para la
regi6n y afiade que, debido a la autorizacién de vuelos nocturnos, Leipzig/Halle desempefia un importante papel de
descongestion de otros aeropuertos alemanes.

(161) La ciudad de Dresde afirma asimismo que los costes de inversion en infraestructuras aeroportuarias no pueden ser
financiados en su totalidad por los usuarios del aeropuerto a través de tasas aeroportuarias. Afiade que tradicio-
nalmente el desarrollo de aeropuertos se financiaba con fondos publicos. Por otra parte, segtin la ciudad de Dresde,
en Alemania las tasas aeroportuarias no son fijadas libremente por los operadores aeroportuarios, sino que tienen
que ser aprobadas oficialmente por las autoridades publicas.

(162) La ciudad de Dresde afirma que las medidas de infraestructura en el aeropuerto de Leipzig/Halle no afectaron de
forma indebida a la competencia el mercado interior ya que todos los aeropuertos alemanes y extranjeros
competidores funcionaban casi a plena capacidad, mientras que el de Vatry apenas se explota.
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4.4.3 Ciudad de Leipzig

(163) El 28 de octubre de 2011, la Comisién recibi6 las observaciones de la ciudad de Leipzig, accionista de MFAG.
Dichas observaciones estaban plenamente en consonancia con las de la ciudad de Dresde y las de MFAG.

4.5 EXPEDIDORES DE CARGA AEREA Y EMPRESAS DE PAQUETERfA URGENTE
4.5.1 European Air Transport Leipzig (EAT)

(164) El 27 de octubre de 2011, EAT, una empresa de carga aérea establecida en Leipzig/Halle, presentd sus observa-
ciones sobre la Decision de incoacion. EAT declara que es una filial al 100 % de Deutsche Post AG y que utiliza el
aeropuerto de Leipzig/Halle como principal centro de operaciones.

(165) EAT afirma que, hasta donde puede saber, todos los usuarios potenciales tienen un acceso equitativo y no
discriminatorio a la infraestructura. EAT afiade que esto se basa en particular en un sistema de tarificacién
transparente que se aplica a todos los usuarios.

4.5.2 Lufthansa Cargo

(166) Lufthansa Cargo present6 sus observaciones el 26 de octubre de 2011. Dichas observaciones estdn plenamente en
consonancia con las de EAT. Lufthansa Cargo confirma que todos los usuarios potenciales tienen un acceso
equitativo y no discriminatorio al aeropuerto.

4.5.3 Emons Spedition

(167) Emons Spedition present6 sus observaciones el 18 de octubre de 2011. Dichas observaciones estan plenamente en
consonancia con las de EAT. Emons subraya que la financiacién ptiblica de las mejoras de infraestructura del
aeropuerto es fundamental para los aeropuertos y los usuarios de estos.

4.5.4 Spero Logistics Europe

(168) Spero Logistics Europe present6 sus observaciones el 28 de octubre de 2011. Dichas observaciones estdn plena-
mente en consonancia con las de EAR y de Emons Spedition.

(169) Spero afirma que el permiso para operar vuelos nocturnos es de particular importancia para el transporte aéreo de
carga y que decidi6 basar sus operaciones en Leipzig/Halle debido a su localizacion geografica (en el centro de
Europa, con acceso a los principales mercados europeos y menor tiempo de vuelo a Asia).

4.5.5 Deutsch Russische Wirtschaftsallianz e.V. (Alianza Econémica Germanorusa)

(170) El 25 de octubre de 2011, Deutsch Russische Wirtschaftsallianz estimé que el desarrollo del aeropuerto es funda-
mental para el crecimiento econdémico de la region.

(171) Wirtschaftsallianz declara que Leipzig/Halle era importante en el contexto del proyecto SALIS de transportes
especiales necesarios para las operaciones de la OTAN en Afganistin. Alega que las condiciones de ejecucion
de dicho proyecto solo se daban Leipzig, en concreto los requisitos de seguridad exigidos por las normas de la
OTAN, la licencia para operar las 24 horas del dfa, pistas de 3 000 metros, zonas de almacenamiento y de carga
suficientes, y capacidad de mantenimiento técnico de las aeronaves rusas utilizadas en el proyecto SALIS.

4.5.6 Otros expedidores de carga y asociaciones

(172) La Comision también recibié observaciones de Skyline Air Services, Netzwerk Logistik Leipzig-Halle e.V., Kiih-
ne+Nagel, Jet-Speed, Jade Cargo, Baring, Air Cargo Club Deutschland, Aerologic y Volga-Dnepr. Dichas observa-
ciones estdn plenamente en consonancia con las de EAT y destacan la importancia de Leipzig/Halle para el
desarrollo y la accesibilidad regionales.

4.6 COMPANIAS AEREAS Y ASOCIACIONES DE TURISMO
4.6.1 Germanwings

(173) Germanwings, filial de Deutsche Lufthansa AG, present6 sus observaciones el 26 de octubre de 2011.
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(174) Germanwings indica que la construccién y desarrollo de infraestructuras aeroportuarias no podrian financiarse
integramente mediante tasas aeroportuarias. Explica que gran parte de las medidas identificadas en la Decision de
incoacién se referfan a la seguridad aérea, o a medidas de aplicacién de las normas de seguridad. Germanwings
aflade que tales medidas no entran en el dmbito de aplicacion de las normas sobre ayudas estatales.

(175) Germanwings sefiala que la Comision deberfa tener en cuenta la situacion especifica del acropuerto de Leipzig/Halle
y el retraso de las inversiones en infraestructuras aeroportuarias debido a la reunificacion de Alemania.

(176) Ademds, Germanwings indica que la infraestructura de Leipzig/Halle es accesible a todos los usuarios potenciales
sin ningun tipo de discriminacién o trato preferencial, de hecho, en favor de ninguna compafifa aérea.

4.6.2 Otras compaiiias aéreas y asociaciones de turismo

(177) La Comision recibié también comentarios de Austrian Airlines, Alltours, Bundesverband der Deutsche Luftver-
kehrswirtschaft, Deutscher Reise Verband, y Bundesverband der Deutschen Tourismuswirtschaft. Dichas observa-
ciones estaban plenamente en consonancia con las observaciones de Germanwings.

4.7 EMPRESAS ESTABLECIDAS EN LAS PROXIMIDADES DEL AEROPUERTO Y ASOCIACIONES
4.7.1 BMW Werk Leipzig (BMW)

(178) BMW presentd sus observaciones por carta de 27 de octubre de 2011.

(179) BMW afirma que Leipzig/Halle es importante para la industria local y produce efectos externos positivos en la
regién y las empresas establecidas en ella. Afiade que la Comisién deberfa tener en cuenta el déficit de inversiones
en el aeropuerto de Leipzig/Halle existente antes de la reunificacion de Alemania. Dada la importancia del
aeropuerto en la regién, BMW considera que la financiacién ptiblica debe considerarse compatible.

4.7.2 EADS Elbe Flugzeugwerke (EADS)

(180) EADS present6 sus observaciones sobre la Decision de incoacién por carta de 27 de octubre de 2011.

(181) EADS sefiala que Leipzig/Halle es muy importante para la economia de la region y que fue un importante factor en
la decisién de EADS de establecer su filial en esta regi6n.

4.7.3 European Energy Exchange AG (EEX)

(182) EEX, una empresa energética con sede en Leipzig, present6 sus observaciones el 27 de octubre de 2011.

(183) EEX declara que Leipzig/Halle es muy importante para la regién y para los empleados de EEX, afiadiendo que no ve
la posibilidad de sustituirlo utilizando otros aeropuertos europeos como alternativa.

4.7.4 Industrie- und Handelskammer Halle-Dessau (Cimara de Comercio e Industria de Halle-Dessau, IHK)

(184) IHK present6 sus observaciones el 26 de octubre de 2014.

(185) IHK indica que existen interdependencias positivas resultantes de la competencia en el mercado de servicios
aeroportuarios de la Unidn. A este respecto, indica que las mejoras de infraestructuras en una localizacién también
repercuten positivamente en otros aeropuertos. En este sentido, afiade que los efectos de red positivos del
programa de infraestructura en Leipzig/Halle fueron predominantes. En opinién de IHK, deben tenerse en cuenta
las debilidades estructurales de la region y el retraso de las inversiones en el este de Alemania. Por dltimo, indica
que sin una inversion ptblica inicial, posteriores inversiones del sector privado serfan inconcebibles.

4.7.5 Otras asociaciones

(186) La Comisién también recibié observaciones de Handwerkskammer zu Leipzig, Industrie- und Handelskammer zu
Leipzig, Wirtschaftsinitiative Mitteldeutschland y Leipziger Messe. Estas observaciones estdn plenamente en conso-
nancia con las observaciones de BMW y EADS.

4.8 INICIATIVA CIUDADANA SCHKEUDITZ CONTRA EL RUIDO

(187) La iniciativa ciudadana presentd sus observaciones el 24 de agosto de 2011.
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(188) La iniciativa ciudadana afirma que sus miembros constataron que la pista sur era utilizada casi exclusivamente por
DHL y que esta era casi el Gnico usuario de la pista y la zona sureste del aeropuerto. La iniciativa explica que, vista
la utilizacién intensiva de esta infraestructura por DHL, no puede suponerse que las inversiones estén relacionadas
con el transporte de pasajeros.

5 COMENTARIOS DE ALEMANIA SOBRE LAS OBSERVACIONES DE TERCEROS

(189) Las autoridades alemanas iniciaron sus comentarios seflalando que 34 observaciones de terceros apoyan la
aplicacién de las medidas notificadas.

(190) Alemania afirma que las observaciones de terceros confirman su opinién de que las medidas en materia de
infraestructuras en cuestion entran en el dmbito de las competencias ptiblicas. En este contexto, Alemania insiste
en que DFS subraya que las medidas M3 a M8 y M10 constituyen medidas que fueron realizadas en el ejercicio de
funciones gubernamentales. Alemania también pone de relieve que numerosas terceras partes alegan que las
normas en materia de ayudas estatales no eran aplicables a las medidas en cuestion.

(191) Ademds, Alemania sefiala que las observaciones demuestran claramente que la financiacion publica se ajusta a los
criterios del articulo 107, apartado 3, del Tratado. Afirma que, en particular, las ciudades, autoridades locales y
cdmaras de comercio, asi como las empresas situadas en la region, ponen de relieve la importancia econémica y
regional del aeropuerto. Segin Alemania, es por consiguiente indudable que la construccién y la explotacién del
aeropuerto sirve a un objetivo de interés comin claramente definido. Por otra parte, Alemania sefiala que las
observaciones de terceros también confirman la necesidad y proporcionalidad de la financiacién publica.

(192) Con respecto a la posible incidencia negativa sobre la competencia y el comercio, Alemania sefiala que ni Bruselas
ni Vatry presentaron observaciones sobre la Decision de incoacién. Segin Alemania, esto indica que ninguno de
estos aeropuertos estaba preocupado por el posible impacto negativo de las medidas en cuestion. Alemania sefiala
que esta opinién también fue apoyada por terceros, como Lufthansa Cargo, Austrian Airlines, Germanwings y Jade
Cargo. Alemania afiade que Alltours, Deutscher Reise Verband, BARING y Aircargo Club Deutschland también
afirmaron que no existe solapamiento de las zonas de influencia de los aeropuertos de Leipzig/Halle y Bruselas o
Vatry.

(193) En relacién con el requisito de un acceso equitativo y no discriminatorio al aeropuerto, Alemania sefiala que las
observaciones de terceros confirman que las tasas aeroportuarias se determinan de forma no discriminatoria.

6 EVALUACION

(194) En virtud del articulo 107, apartado 1, del Tratado, «serdn incompatibles con el mercado interior, en la medida en
que afecten a los intercambios comerciales entre Estados miembros, las ayudas otorgadas por los Estados o
mediante fondos estatales, bajo cualquier forma, que falseen o amenacen falsear la competencia, favoreciendo a
determinadas empresas o producciones».

(195) Los criterios que figuran en el articulo 107, apartado 1, del Tratado son acumulativos. Por tanto, a fin de
determinar si las medidas en cuestion constituyen ayuda estatal en el sentido del articulo 107, apartado 1, del
Tratado, esas medidas deben cumplir las siguientes condiciones:

a) ser otorgadas por el Estado o mediante fondos estatales;

b) favorecer a determinadas empresas o producciones;

¢) falsear o amenazar con falsear la competencia, y

d) afectar a los intercambios comerciales entre Estados miembros.

6.1 CONCEPTO DE EMPRESA Y DE ACTIVIDAD ECONOMICA
6.1.1 Concepto de empresa

(196) Por lo que se refiere a la existencia o no de ayuda estatal, es necesario determinar, en primer lugar, si el beneficiario
ejerce una actividad econémica y, por lo tanto, puede ser considerado como empresa en el sentido del articulo 107,
apartado 1, del Tratado (*8).

(%) Véase el asunto C-35/96, Comision/Italia (Rec. 1998, p. 1-3851) y los asuntos C180/98 a 184/98, (Pavlov, Rec. 2000, p. 1-6451).
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(197) A este respecto, Alemania alega que el concepto de «empresa» en el sentido del articulo 107, apartado 1, del
Tratado no es aplicable a los aeropuertos, al menos por lo que se refiere a la financiacion de infraestructuras
aeroportuarias regionales. Opina que la construccién de estas infraestructuras no constituye una actividad econé-
mica, sino una medida de cardcter general que persigue consideraciones de politica de transporte, econdmicas y
regionales. Ademds, alega que la construcciéon de infraestructuras aeroportuarias no constituye una actividad
econémica, ya que un inversor privado no ejerce dicha actividad. Alemania afiade, a este respecto, que los
aeropuertos tienen un promedio de costes fijos de infraestructura, equipamiento y funcionamiento superior a la
media. Por otra parte, la magnitud de las cargas y los estrictos requisitos legales reducen su margen de maniobra.
Alemania considera que las referencias a las sentencias Aéroports de Paris y Leipzig/Halle no son pertinentes para
las medidas en cuestién. Por lo que respecta a la sentencia Aéroports de Paris, alega que la sentencia no guarda
relacion con la construccién de infraestructuras aeroportuarias, sino con la explotacion de un aeropuerto. Ademads,
considera que la sentencia Aéroports de Paris no aborda la interpretacién del concepto de «empresa» en el sentido
del articulo 107, apartado 1, del Tratado, sino que se refiere a una infracciéon de la prohibicién de abuso de
posicién dominante en el sentido del articulo 102 del Tratado. Por lo que respecta a la sentencia Leipzig/Halle,
estima que la sentencia del Tribunal General no tiene efecto alguno como precedente jurisprudencial, al ser objeto
de recurso.

(198) En relacién con el concepto de «empresa», es preciso sefialar que el Tribunal de Justicia ha definido reiteradamente
a las empresas como entidades que ejercen una actividad econdmica, independientemente de su estatuto juridico o
de propiedad y de su modo de financiacién (?%). Cualquier actividad consistente en ofrecer bienes y servicios en un
determinado mercado constituye una actividad econdmica (*°). La naturaleza econdmica de una actividad como tal
no depende de si genera beneficios (*!).

(199) En el asunto Aéroports de Paris (3?), el Tribunal mantuvo que el funcionamiento de un aeropuerto consistente en la
prestacion de servicios aeroportuarios a las compaiiias aéreas y a los distintos prestadores de servicios también
constituye una actividad econdémica. En su sentencia en el asunto Aeropuerto de Leipzig/Halle (*3), el Tribunal
General aclar6 que el funcionamiento de un aeropuerto es una actividad econémica, de la que la construccion de la
infraestructura aeroportuaria forma parte inseparable.

(200) La Comision recuerda que, en su sentencia Leipzig/Halle, el Tribunal General estima que, a partir de 2000, la
aplicacién de las normas sobre ayudas estatales a la financiacion de infraestructuras aeroportuarias no podia
excluirse (3*). Por consiguiente, desde la fecha de la sentencia en el asunto Aéroports de Paris (12 de diciembre
de 2000), la explotacion y construccién de infraestructuras aeroportuarias debe considerarse incluida en el dmbito
de aplicacion del control de las ayudas estatales.

(201) El Tribunal General también establece en su sentencia Leipzig/Halle que no es pertinente si la construcciéon o
ampliacién de una infraestructura aeroportuaria persigue objetivos de politica regional, econdémica o de transporte.
Segtin reiterada jurisprudencia, no es relevante qué objetivos van seguidos de medidas especificas, sino mds bien
qué efectos producen (*°).

(202) Por otra parte, el Tribunal General confirmé en su sentencia Leipzig/Halle que la existencia de un mercado para la
infraestructura aeroportuaria se demuestra por el hecho de que el aeropuerto de Leipzig-Halle competia con otros
aeropuertos regionales, en particular el de Vatry (Francia) y el de Bruselas (Bélgica) para convertirse en centro
europeo de operaciones de DHL.

(*%) Véase la Comunicacién de la Comision relativa a la aplicacion de las normas sobre ayudas estatales de la Union Europea a las
compensaciones concedidas por la prestacién de servicios de interés econdémico general (DO C 8 de 11.1.2012, p. 4), parte 2.1, y la
jurisprudencia asociada, en particular los asuntos acumulados C-180/98 a C-184/98, Pavlov y otros (Rec. 2000, p. 1-6451), y
también el asunto C-222/04, Cassa di Risparmio di Firenze y otros (Rec. 2006, p. 1-289); asunto C-205/03 P, FENIN/Comisién (Rec.
2006, p. 1-6295), y asunto C-49/07, MOTOE (Rec. 2008, p. [-4863).

Asunto 118/85, Comision/Italia (Rec. 1987, p. 2599), apartado 7; asunto C-35/96, Comision/Italia (Rec. 3851, p. I-36), apartado

1998; Pavlov y otros, apartado 75.

(*") Asuntos acumulados 209/78 a 215/78 y 218/78, Van Landewyck (Rec. 1980, p. 3125), apartado 88; asunto C-244/94 FFSA y otros
(Rec. 1995, p. I- 4013), apartado 21; y asunto C-49/07, MOTOE (Rec. 2008 p. 1-4863), apartados 27 y 28.

(*?) Asunto T-128/98, Aéroports de Paris/Comision (Rec. 2000, p. 1I-3929), confirmada por asunto C-82/01 (Rec. 2002, p. 1-9297),
apartados 75-79.

(*}) Asuntos acumulados T-443/08 y T-455/08 Mitteldeutsche Flughafen AG y Flughafen Leipzig-Halle GmbH/Comisién («sentencia
Flughafen Leipzig-Halle») (Rec. 2011, p. 1I-1311), en particular apartados 93 y 94; confirmado por el asunto C-288/11 P Mittel-
deutsche Flughafen y Flughafen Leipzig-Halle/Comision, 2012, todavia no publicada.

(*4) Véase la sentencia Flughafen Leipzig-Halle, apartado 106.

(*%) Flughafen Leipzig/Halle, apartado 102 y siguientes.
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(203) Con arreglo a la jurisprudencia, se debe considerar también que, a los efectos de evaluar la naturaleza econémica
de las actividades del gestor acroportuario en el contexto de la financiacién ptiblica de las medidas de desarrollo de
la infraestructura, no existe razén alguna para disociar la actividad consistente en la construccién o la ampliacién
de infraestructuras, de su utilizacion posterior (39).

(204) Por otra parte, el Tribunal General establecié en su sentencia Leipzig/Halle que «as pistas de aterrizaje y despegue
son elementos esenciales en las actividades econdmicas que realiza un organismo que explota un aeropuerto. De
este modo, la construccion de pistas de aterrizaje y de despegue permite que un aeropuerto realice su actividad
econémica principal, y la construcciéon de una pista adicional o la ampliacién de una ya existente, que la
incremente».

(205) A la luz de la jurisprudencia citada en los considerandos 196 y 204, la Comision seflala que la infraestructura
objeto de la presente Decision, serd o bien directamente explotada con criterios comerciales por FLH, el gestor
aeroportuario, o bien apoyard indirectamente y permitird la explotacion comercial del acropuerto en su conjunto.

(206) A este respecto, la Comision sefiala que, con arreglo a la legislacion alemana y, en particular, [...] las tasas deben
ser establecidas por el operador aeroportuario y presentadas a la aprobacién del Ministerio Federal de Transporte.
La Comisién observa que las tasas aeroportuarias son fijadas por los operadores aeroportuarios dentro de las
limitaciones normativas para evitar toda discriminacién indebida entre usuarios del aeropuerto y posibles abusos de
posicién dominante del gestor aeroportuario. No obstante, la Comision considera que ello no obsta para que los
gestores aeroportuarios fijen el nivel de las tasas teniendo en cuenta las inversiones necesarias y sus costes. Esto se
ve confirmado, en particular, por los requisitos de [...] y de [...] del [...].

(207) La Comisién observa, ademds, que la construccién y el desarrollo de las infraestructuras sujetas a la presente
Decisiéon permitirdn que FLH aumente su capacidad y refuerce su actividad econémica de explotacién del aero-
puerto de Leipzig/Halle. FLH, el gestor aeroportuario, ofrece servicios acroportuarios a cambio de dinero, que
resulta, en particular, de las tasas acroportuarias, pero también de otros ingresos relacionados con la explotacién de
la infraestructura y la prestacion de servicios auxiliares, como por ejemplo el alquiler de hangares, que debe
considerarse como retribucién por la prestacion de servicios prestados.

(208) Por ello, la Comisién considera que la infraestructura objeto de la presente Decisién es comercialmente explotable.
Por tanto, FLH es una empresa en el sentido del articulo 107, apartado 1, del Tratado.

6.1.2 Ejercicio de actividades que entran en el dmbito de las competencias piblicas

(209) Sin embargo, no todas las actividades de un aeropuerto tienen necesariamente un carcter econdémico (*’). Puesto
que la clasificacion de una entidad como empresa se hace siempre en relacion con una actividad especifica, es
necesario distinguir entre las actividades de un aeropuerto determinado y establecer en qué medida son de cardcter
econémico. Si un aeropuerto realiza actividades econémicas y no econdmicas, debe ser considerado tinicamente
como empresa en lo referente a las primeras.

(210) El Tribunal sostiene que las actividades que incumben normalmente al Estado en el ejercicio de sus prerrogativas
como poder publico no son de cardcter econdmico ni entran en general en el dmbito de aplicacién de la normativa
sobre ayudas estatales (*%). En un aeropuerto, actividades como el control del trafico aéreo, la policia, las aduanas,
los bomberos y las necesarias para proteger a la aviacion civil contra actos de interferencia ilicita, asi como las
inversiones en las infraestructuras y equipos necesarios para efectuar esas actividades se consideran en general de
cardcter no econdémico (*9).

(*%) Asunto C-205/03 P, FENIN/Comisién (Rec. 2006, p. 1-6295), apartado 88; y Flughafen Leipzig/Halle, apartado 95.

(*7) Sentencia en el asunto Flughafen Leipzig/Halle, apartado 98.

(*®) Asunto C-118/85, Comision/Italia (Rec. 1987, p. 2599), apartados 7 y 8, y asunto C-30/87 Bodson/Pompes funébres des régions
libérées (Rec. 1988 p. 2479), apartado 18.

(*%) Véase, en particular, el asunto C-364/92, SAT/Eurocontrol (Rec. 1994, p. [-43), apartado 30, y asunto C-113/07 P, Selex Sistemi
Integrati/Comisién (Rec. 2009, p. 1-2207), apartado 71.
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(211) La financiacién publica de dichas actividades no econémicas no constituye ayuda estatal, pero debe limitarse
estrictamente a la compensacion de los costes que generan y no podrd utilizarse para financiar otras activida-
des (*9). Cualquier posible exceso de compensaciéon por parte de las autoridades ptiblicas de los costes en que se
incurra en relacion con actividades no econémicas podria constituir una ayuda estatal. Por otra parte, cuando un
aeropuerto se dedica a actividades no econdmicas, junto con sus actividades econdmicas, es necesaria una con-
tabilidad de costes separada con el fin de evitar cualquier transferencia de fondos publicos entre actividades
econémicas y no econdmicas.

(212) La financiacién publica de dichas actividades no econémicas no deberd dar lugar a una discriminacién indebida
entre aeropuertos. De hecho, es jurisprudencia reiterada que existe una ventaja cuando los poderes pablicos eximen
a las empresas de los costes inherentes a sus actividades econdmicas (*!). Por consiguiente, si es normal que en un
determinado ordenamiento juridico los aeropuertos tengan que soportar determinados costes inherentes a su
funcionamiento, mientras que otros aeropuertos civiles no los soporten, estos podrian gozar de una ventaja,
independientemente de si dichos costes se refieren 0 no a una actividad que en general se considere de naturaleza
no econdémica.

(213) A la luz de los considerandos 209 y 212, la Comisién debe analizar la naturaleza de las medidas de infraes-
tructuras objeto de la presente Decision realizadas en el aeropuerto de Leipzig/Halle.

(214) Alemania afirma que las medidas notificadas M1 a M11 se refieren a actividades que entran en el dmbito de las
competencias publicas y que la financiacién de estas actividades se limita estrictamente a los costes necesarios para
la adopcién de tales medidas. Por tanto, considera que esos gastos no entran en el dmbito de aplicacién de las
normas sobre ayudas estatales. A este respecto, Alemania afirma que las medidas M1 a M11 entran dentro de una
de las categorias siguientes:

i) medidas que salvaguardan la aviacién civil contra actos de interferencia ilicita (*?), que estdn sujetas a la
legislacién alemana sobre seguridad aérea (Luffsicherheitsgesetz, «LuftSiG»), en particular su articulo 8,

ii) medidas relativas a la seguridad de las operaciones, sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 45 del
Reglamento de concesion de licencias de trdnsito aéreo (Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung),

iii) medidas relativas a la proteccién de terceros contra los riesgos operativos del transporte aéreo (como la
contaminacion actstica).

(215) En lo que respecta a las medidas relativas a la seguridad operativa, la Comisién considera que garantizar la
seguridad de las operaciones en el aeropuerto es una parte normal de la actividad econémica de explotacién de
un aeropuerto (). En este contexto, hay que sefialar que los costes relacionados con los requisitos reglamentarios y
las normas no puede considerarse que entran en el dmbito de las competencias ptiblicas. A reserva de una revisién
més detallada con respecto a las distintas actividades y costes, la Comisién estima que las medidas destinadas a
garantizar la seguridad de las operaciones en el acropuerto no constituyen actividades que entran en el dmbito de
las competencias publicas. Cualquier empresa que desee operar en un mercado determinado tiene que garantizar la
seguridad de las instalaciones (en el caso de los aeropuertos, por ejemplo, las pistas, pistas de rodaje y plataformas)
y también el cumplimiento de la normativa.

(216) En relacién con las pistas, pistas de rodaje y plataformas, la Comision estima que se trata de elementos esenciales
en las actividades econdmicas ejercidas por un gestor aeroportuario. La construccion de pistas, pistas de rodaje y
plataformas permite, pues, que el gestor aeroportuario ejerza su actividad econémica principal.

(217) Con respecto a las medidas con arreglo a lo dispuesto en el articulo 8 de la ley alemana sobre seguridad aérea, el
control del tréfico aéreo, los servicios meteoroldgicos y de bomberos pueden, en principio, considerarse que
constituyen actividades que entran en el dmbito de las competencias publicas.

(*0) Asunto C-343/95 Cali & Figli/Servizi ecologici porto di Genova (Rec. 1997, p. I-1547). Decisién de la Comision N 309/02, de 19 de
marzo de 2003: Seguridad aérea - Compensacion de los costes tras los atentados del 11 de septiembre de 2001 (DO C 148 de
25.6.2003, p. 7). Decision de la Comision N 438/02, de 16 de octubre de 2002 -Subvenciones en apoyo de las funciones de la
autoridad publica en el sector portuario (DO C 284 de 21.11.2002, p. 2).

(*1) Véase, entre otros, el asunto C-172/03 Wolfgang Heise/Finanzamt Innsbruck (Rec. 2005, p.I-1627), apartado 36, y la jurisprudencia

citada en dicha sentencia.

Con arreglo al Reglamento (CE) n® 2320/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 16 de diciembre de 2002, por el que se

establecen normas comunes para la seguridad de la aviacién civil (DO L 355 de 30.12.2002, p. 1).

Decisién de la Comisién de 20 de febrero de 2014 en el asunto de ayuda estatal SA. 35847 (2012/N) - Reptblica Checa -

Acropuerto de Ostrava, todavia no publicada en el DO, considerando 16.

*2

*
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(218) Por lo que se refiere al marco juridico aplicable, Alemania alega que para los bomberos no existen normas juridicas
estrictas que impongan estos costes al gestor aeroportuario. Por otra parte, la Comisién observa que la remune-
racién de los costes de los equipos de bomberos forma parte de las competencias de los Estados federados y que
estos costes son normalmente retribuidos por las autoridades regionales competentes. La remuneracion de estos
costes se limita en la medida necesaria para cubrirlos.

(219) Por lo que se refiere a el control del trifico aéreo y los servicios meteoroldgicos, la Comisiéon observa que los
articulos 27(d) y 27(f) de la Ley de transporte aéreo establece que los costes relacionados con el articulo 27(c) de
dicha Ley estdn cubiertos por el Estado para una serie de aeropuertos especificos. Los acropuertos pueden
beneficiarse como «aeropuertos reconocidos» con arreglo al articulo 27(d) y 27(f) si el Ministerio Federal de
Transportes ha reconocido una necesidad por razones de seguridad y otros intereses conexos de la politica de
transporte (*4). Los aeropuertos alemanes que no hayan sido reconocidos no son admisibles para dicha cobertura
de costes y por tanto, en principio, deben soportar por si mismos los costes de las medidas previstas en el
articulo 27(c) de la Ley. Estos costes son inherentes al funcionamiento de los aeropuertos. Puesto que algunos
aeropuertos tienen que soportar estos costes por si mismos y otros no, estos tltimos podrian gozar de una ventaja,
incluso si las medidas de control y seguridad aérea, asi como los servicios meteoroldgicos, pueden considerarse
como actividades no econémicas. Leipzig/Halle ha sido reconocido como tal aeropuerto, y, por tanto, puede
acogerse a la cobertura de costes con arreglo a los articulos 27(d) y 27(f). El resto de los aeropuertos tienen
que soportar estos costes por si mismos. Por tanto, la cobertura de los costes del aeropuerto de Leipzig/Halle
relacionados con las medidas de control y seguridad, asi como los de los servicios meteoroldgicos, de conformidad
con los articulos 27(d) y 27(f) de la Ley de transporte aéreo confiere una ventaja al aeropuerto de Leipzig/Halle.

(220) Con respecto a las medidas con arreglo a lo dispuesto en el articulo 8 de la Ley de seguridad aérea, parece que
Alemania considera que todos los costes relacionados con las medidas fijadas en ¢l podrdn correr a cargo de las
autoridades ptiblicas competentes. La Comisién observa, sin embargo, que de conformidad con el articulo 8(3) de
dicha Ley, solo podrdn ser reembolsados los costes relacionados con la puesta a disposicion y el mantenimiento de
los espacios e instalaciones necesarios para la realizacion de las actividades con arreglo al articulo 5. Todos los
demds costes deben ser soportados por el gestor aeroportuario. Por consiguiente, en la medida en que la finan-
ciacién publica concedida a FLH alivié a esta empresa de costes que tenia que soportar con arreglo al articulo 8(3),
esa financiacion publica no estd exenta de examen con arreglo a las normas sobre ayudas estatales de la Unién. En
cualquier caso, con independencia de la calificacién juridica de si estos gastos entran en el dmbito de las
competencias publicas o no, se ha demostrado que deben ser soportados por el operador aeroportuario, de
conformidad con el marco juridico aplicable. En consecuencia, si el Estado paga dichos costes, el operador
aeroportuario no tiene que soportar un coste que normalmente deberfa haber soportado.

(221) A la luz de lo expuesto en los considerandos 215 y 220, la Comisién considera oportuno extraer conclusiones
mds especificas en relacién con los costes de inversion que supuestamente entran en el dmbito de las competencias
publicas.

M1 - Adquisicion de terrenos, reubicacion, reduccion del ruido, planificacion complementaria para la conservacion del paisaje;
M2 - Estructura para pruebas de motores; M10 - Medidas adicionales de reduccién del ruido

(222) Alemania alega que las medidas M1, M2 y M10 se encuadran en el dmbito de las competencias publicas, ya que
estan destinadas a proteger a terceros contra los riesgos operativos del transporte aéreo, por ejemplo a los
ocupantes de viviendas y al medio ambiente contra los efectos de la contaminacién actstica.

(223) La Comisién considera que los costes relacionados con las medidas M1, M2 y M10 constituyen costes normales
que una empresa tendrfa que soportar para construir instalaciones adaptadas a las normas. Por otra parte, estas
medidas no pueden disociarse de la actividad econémica del aeropuerto. Esto es especialmente patente por el hecho
de que sin esas medidas el aeropuerto no estarfa autorizado a operar vuelos nocturnos y no podria concentrarse en
el transporte de carga en relacién con la decision de aprobacién del plan de construccion de la pista sur de
Leipzig/Halle y su estrategia de expansion.

(224) Por tanto, la Comisién considera que las medidas M1, M2 y M10 no entran en el dmbito de las competencias
ptblicas.

(*9 Articulo 27(d)(1) de la Ley de transporte aéreo: «Flugsicherungsdienste und die dazu erforderlichen flugsicherungstechnischen
Einrichtungen werden an den Flugplitzen vorgehalten, bei denen das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
einen Bedarf aus Griinden der Sicherheit und aus verkehrspolitischen Interessen anerkennt.
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M3 - Pista de rodaje y puente E7; M4 - Ampliacion de la pista de aterrizaje norte (gastos de planificacién); M5 - Demolicién
previa a la construccion de la pista de rodaje Victor; M6 - Pista de rodaje paralela Victor; M12 - Procedimiento de aprobacién
de la planificacion para la ampliacién sur; M13 - Ampliacién de la plataforma norte; M14 - Ampliacién de la plataforma
este: M15 - Adaptacion de infraestructuras; M16 - Medidas de infraestructura adicionales, como ampliacion del hangar de la
zona norte y construccién de la nueva terminal de aviacion y hangar para aeronaves pequefias

(225) En este caso, la ampliacién de la pista de aterrizaje debe garantizar que los aviones de carga con un peso mdximo
de despegue elevado puedan despegar sin ninguna restriccién de carga dtil, mientras que la ampliacién de la
plataforma debe garantizar una mejor distribucion de los movimientos aéreos. Ademds, por lo que respecta a las
pistas de rodaje, la Comision observa que en un aeropuerto las pistas de rodaje conectan las pistas con las rampas,
hangares, terminales y otras instalaciones. Estas conexiones permiten que la acronave abandone la pista, permi-
tiendo a otra aterrizar o despegar. Por tanto, las pistas de rodaje y los puentes estdn intrinsecamente ligados a las
pistas por las que el gestor aeroportuario cobra tasas. Ademds, la informacion facilitada por Alemania confirma
que estas medidas son esenciales en vista del volumen y los flujos de trafico. Si la construccién no se ejecutase, el
aeropuerto no se beneficiarfa del aumento previsto de los flujos de trafico o el volumen actual de los flujos de
trifico deberfa reducirse para garantizar la seguridad de la operacién de las aeronaves. La Comision considera que
esto no contradice el hecho de que un cierto nimero de pistas de rodaje y de puentes solo puedan utilizarse de
forma segura para un volumen limitado de tréfico.

(226) A este respecto, la Comisién recuerda que las pistas de aterrizaje, pistas de rodaje y plataformas son elementos
esenciales en las actividades econémicas que realiza un gestor aeroportuario. La construccién de pistas de aterrizaje,
pistas de rodaje y plataformas permite, pues, al gestor aeroportuario ejercer su actividad econdmica principal y no
puede ser disociada de esta actividad econdmica.

(227) La Comision observa que las medidas M3, M4, M5, M6, M12, M13, M14, M15 y M16 fueron adoptadas sobre una
base comercial por el gestor aeroportuario. Por tanto, son infraestructuras comercialmente explotables y no puede
considerarse que entran en el dmbito de las competencias publicas.

M11 - Desarrollo de la zona sureste (fase I) del dlado tierra»

(228) La Comisién observa que la medida M11 implica el equipamiento de los edificios existentes con agua y elec-
tricidad, instalaciones de aguas residuales y pluviales, asi como medidas adicionales de reduccién del ruido.

(229) Vista la evaluacion realizada en los considerandos 215 y 220, estas medidas no se refieren a las actividades que
incumben normalmente al Estado en el ejercicio de sus prerrogativas como poder publico, sino que mds bien
contribuyen a mejorar las infraestructuras que se utilizan con fines comerciales y, por lo tanto, implican una
actividad econémica y no pueden considerarse incluidas en el dmbito de las competencias publicas.

M5 - Nuevo parque de bomberos y M9 - Equipos contra incendios

(230) Por lo que respecta a la construccion del parque de bomberos y los equipos contra incendios, como se indica en el
considerando 218, en general puede considerarse que esta actividad entra en el dmbito de las competencias
publicas.

(231) En cuanto al marco juridico, Alemania argumenta que para la construccién del parque de bomberos y el equipo de
extincion de incendios no existen normas juridicas que impongan estrictamente estos costes al operador aeropor-
tuario. Por otra parte, la Comision observa que la remuneracion de los costes de construccion del nuevo parque de
bomberos y del equipo contra incendios entra dentro de la competencia legal de los Estados federados y que estos
costes son generalmente remunerados por las autoridades regionales competentes, como afirma Alemania. La
remuneracion de estos costes se limita a la medida en que sea necesario para cubrirlos.

(232) Por tanto, puede considerarse que los costes de construccién del nuevo parque de bomberos, y los gastos de
adquisicion de equipos contra incendios entran en el dmbito de las competencias publicas.

M5 - Hangar polivalente; M 9.3 - Equipo de mantenimiento invernal

(233) Por lo que respecta al hangar polivalente, Alemania afirma que entra en el dmbito de las competencias ptblicas, ya
que, en caso de emergencia, se utilizaria como refugio. Segin Alemania, los costes de construccion de este hangar
entran también en el dmbito de las competencias publicas, ya que actualmente se usa para almacenar material de
mantenimiento invernal, necesario para la utilizacién segura del aeropuerto durante la temporada de invierno.
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(234) Por lo que se refiere a la construccién del hangar polivalente en Leipzig/Halle, la Comisién observa que este edificio
puede ser utilizado con fines diferentes. Ademds, como ya se indicé en el considerando 215, los costes de los
equipos de mantenimiento invernal (M9.3) necesarios para la operacion segura del aeropuerto son gastos normales
de explotacién de una empresa y no puede considerarse que entren en el dambito de las competencias publicas. Por
consiguiente, la Comisién considera que los costes de construccién del hangar polivalente tampoco entran en el
dmbito de aplicacion de las competencias de las autoridades ptiblicas.

(235) No obstante, esta constataciéon no excluye que Alemania confie a los aeropuertos en situaciones de emergencia
actividades especificas que sean servicios de interés econdémico general.

M7 - Zonas adicionales para deshielo de aeronaves

(236) Alemania alega que las zonas adicionales de deshielo son necesarias para un funcionamiento seguro y puntual de
las aeronaves en el aeropuerto. Segtin Alemania, la ampliacion de las zonas de deshielo existentes es necesaria para
evitar los retrasos de los vuelos regulares debido al aumento del trfico. Ademds, Alemania hace hincapié en que
los ingresos procedentes de los servicios de deshielo prestados por el acropuerto no cubren los costes de
establecimiento de la infraestructura.

(237) En primer lugar, la Comisién observa que el hecho de que una actividad sea o no rentable no es determinante a
efecto del concepto de actividad econdémica (*’). En segundo lugar, la Comisién observa que los servicios de
deshielo se prestan a las compaiifas aéreas a cambio de una remuneracién. Se trata de servicios esenciales que
los aeropuertos prestan como parte de su actividad econémica; cudntos mds servicios se prestan, mds vuelos
pueden despegar del aeropuerto y asi el acropuerto puede aumentar sus ingresos.

(238) Por consiguiente, la Comisién considera que los servicios de deshielo estdn intimamente ligados a la explotacién de
un acropuerto y no pueden ser disociados de esta actividad y que por ello deben considerarse como actividades
econdémicas.

M8 - Helipuerto

(239) La medida se refiere al establecimiento de un espacio de estacionamiento de helicopteros que se utilizard solamente
como base para servicios de salvamento aéreo.

(240) La Comision considera que la creacién de un helipuerto facilita el salvamento aéreo. Por tanto, puede considerarse
que el hecho de que un helipuerto pueda prestar servicios de salvamento entra en el dmbito de las competencias
ptiblicas. La compensacion debe estar estrechamente relacionada con los costes de estos servicios.

M9 - Medidas de infraestructura adicionales

(241) Las medidas de infraestructura adicionales incluyen la reconstruccién del puesto de control I, la construccién de un
edificio de seguridad funcional para satisfacer las necesidades de las policias federal y regional, las aduanas, la granja
y la valla perimetral del aeropuerto (incluido el sistema digital de videovigilancia y detectores de movimientos).
Segtin sefiala Alemania, estas medidas son necesarias para proteger a la aviacion civil contra actos de interferencia
ilicita y entran, por tanto, dentro del dmbito de aplicacion del articulo 8 de la Ley de seguridad aérea.

(242) Con respecto a las medidas en virtud del articulo 8 de la LuftSiG, parece que Alemania considera que todos los
costes relacionados con las medidas fijadas en él podrdn correr a cargo de las autoridades ptiblicas competentes. La
Comisién observa, sin embargo, que de conformidad con el articulo 8(3) de la LuftSiG, solo pueden ser reem-
bolsados los costes relacionados con la puesta a disposicién y el mantenimiento de espacios e instalaciones
necesarias para la realizacién de las actividades con arreglo al articulo 5 de la «LuftSiG». Todos los demds costes
deberdn ser soportados por el operador aeroportuario. Por consiguiente, en la medida en que la financiacién
ptblica concedida a FLH exime a esta empresa de los costes que tendria que soportar con arreglo al articulo 8(3)
de la LuftSiG, dicha financiacién puablica no estd exenta de examen con arreglo a las normas sobre ayudas estatales
de la Unién.

(243) Por lo que se refiere a los costes relacionados con el uso del edificio de seguridad funcional por el Servicio
Meteorol6gico Alemdn, la Comisién observa que el articulo 27(f) de la Ley de transporte aéreo establece que los
costes relacionados con el articulo 27(c) estdn cubiertos por el Estado para una serie de aeropuertos especificos. Los
aeropuertos pueden hacer que sus costes sean asumidos si pasan a ser «aeropuertos reconocidos» con arreglo al
articulo 27(f) de la Ley de transporte aéreo si el Ministerio Federal de Transportes ha reconocido una necesidad por
razones de seguridad y otros intereses conexos de la politica de transporte. Los aeropuertos alemanes no reco-
nocidos no pueden acogerse a la cobertura de sus costes con arreglo a lo dispuesto en el articulo 27(f) y por tanto,
en principio, deben soportar los costes propiamente dichos de las medidas previstas en el articulo 27(c). Estos
costes son inherentes al funcionamiento de los aeropuertos. Puesto que algunos aeropuertos tienen que soportarlos

(¥%) Sentencia Leipzig/Halle, apartado 115.
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por si mismos y otros no, estos podrian gozar de una ventaja, incluso si el Servicio Meteoroldgico Aleman puede
considerarse como un servicio no econémico. Leipzig/Halle ha sido reconocido y, por ello, sus costes pueden ser
cubiertos con arreglo a lo dispuesto en el articulo 27(f) de la Ley de transporte aéreo. El resto de los aeropuertos
tienen que soportar estos costes por si mismos. Por tanto, la cobertura de los costes de Leipzig/Halle relacionados
con los servicios meteoroldgicos, de conformidad con el articulo 27(f) de la Ley de transporte aéreo confiere una
ventaja al aeropuerto de Leipzig/Halle.

6.1.3 Conclusién

(244) Habida cuenta de la conclusién alcanzada en el apartado 6.1.1, FLH es una empresa en el sentido del articulo 107,
apartado 1, del Tratado.

(245) Por lo que respecta a la constatacion que figura en el apartado 6.1.2, la financiacion de las siguientes medidas no
puede considerarse comprendida en el dmbito de las competencias publicas: M1 - Adquisicién de terrenos,
reubicacion, reduccion del ruido, planificacion complementaria para la conservacion del paisaje; M2 - Estructura
para pruebas de motores; M3 - Pista de rodaje y puente E7; M4 - Ampliacion de la pista de aterrizaje norte (gastos
de planificacién); M5 - Demolicién previa a la construccion de la pista de rodaje Victor; M5 - Hangar polivalente;
M6 - Pista de rodaje paralela Victor; M7 - Zonas adicionales para deshielo de aeronaves; M9.3 - Equipos para
mantenimiento invernal; M10 - Medidas adicionales de reduccién del ruido; M11 - Desarrollo de la zona sureste
(fase 1) del dado tierras, M12 - Procedimiento de aprobacién de la planificacion para la ampliacién (pista de
aterrizaje y plataformas); M13 - Ampliacién de la plataforma norte; M14 - Ampliacién de la plataforma este; M15 -
Adaptacion de infraestructuras; M16 - Medidas de infraestructura adicionales: ampliacion del hangar de la zona
norte y construcciéon de la nueva terminal de aviacién y de un hangar de aeronaves pequefias. La financiaciéon de
estas actividades permite a un gestor aeroportuario ejercer su actividad econémica principal y no puede disociarse
de ella.

(246) Por lo que se refiere a la construccién del nuevo parque de bomberos (M5), el equipo de lucha contra incendios
(M9) y el helipuerto (M8), la Comision considera que estas medidas puedan considerarse incluidas en el dmbito de
las competencias publicas (véase el apartado 6.1.2).

(247) Con respecto a las medidas adicionales de infraestructura (M9), tales como la reconstruccién del puesto de control
I, el edificio de seguridad funcional para cubrir las necesidades de las policias federal y regional, las aduanas, la
granja y el vallado perimetral (incluido el sistema digital de videovigilancia y los detectores de movimiento), la
Comision considera que dichas actividades pueden entrar dentro de las competencias publicas. Sin embargo, en la
medida en que estas medidas entran en el articulo 8(3) de la LuftSiG, seglin esta disposicién solo los costes
relacionados con la puesta a disposicion y el mantenimiento de los espacios y las instalaciones necesarias para la
ejecucion de las actividades en virtud de su articulo 5 podrdn ser reembolsados. Todos los demds costes deberdn
ser soportados por el operador aeroportuario. Por consiguiente, en la medida en que la financiacién publica
concedida a FLH la exime de los costes que tendria que soportar con arreglo al articulo 8(3) de la LuftSiG, la
financiacién ptblica no estd exenta de examen con arreglo a las normas sobre ayudas estatales de la Unidn.

(248) Por lo que se refiere a los costes relacionados con el uso por el Servicio Meteoroldgico Alemdn del edificio de
seguridad funcional (M9), la Comisién considera, por los motivos expuestos en el considerando 243, que la
cobertura de los costes relacionados con los servicios meteoroldgicos, de conformidad con el articulo 27(f) de
la Ley de transporte aéreo confiere una ventaja al aeropuerto de Leipzig/Halle, aun cuando los servicios meteo-
roldgicos pueden considerarse como servicios de cardcter no econdmico.

6.2 CARACTER DE AYUDA DE LOS PRESTAMOS DE ACCIONISTAS EN FAVOR DE FLH
6.2.1 Relaci6én entre los préstamos de accionistas y las aportaciones de capital

(249) Antes de evaluar si los préstamos de accionistas en favor de FLH constituyen ayuda estatal, es necesario determinar
si dichos préstamos y las aportaciones de capital deben considerarse como medidas distintas o como una tnica
medida.

(250) Las pruebas muestran que las dos operaciones se decidieron al mismo tiempo, como parte de un plan mds amplio
para financiar las mejoras de la infraestructura del aeropuerto y que los accionistas de FLH tenfan la intencién de
convertir sus préstamos en capital. No obstante, Alemania ha declarado que las aportaciones de capital no han sido
concedidas irrevocablemente y que FLH no tiene ningdn derecho directo a la ampliacién de capital.

(251) En estas circunstancias, la Comisiéon considera que los préstamos de accionistas y las aportaciones de capital
pueden considerarse medidas independientes.
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6.2.2 Ventaja econémica

(252) Para verificar si una empresa se ha beneficiado de una ventaja econdmica inducida por la concesién de un crédito
en condiciones privilegiadas, la Comision aplica el criterio del «principio del inversor en una economia de
mercado». Segun este principio, el capital externo puesto a disposicion de una empresa por el Estado, directa o
indirectamente, en circunstancias que corresponden a las condiciones normales del mercado, no debe considerarse
ayuda estatal (49).

(253) En el presente caso, la Comision tiene que evaluar si las condiciones de los préstamos de accionistas (véase el
cuadro 3) han conferido a FLH una ventaja econdémica que no habria obtenido en condiciones normales de
mercado.

(254) Alemania opina que el «principio del inversor en una economia de mercado» se respetd plenamente puesto que los
préstamos de accionistas se concedieron en condiciones de mercado. Para justificar las condiciones de dichos
préstamos, Alemania compara las condiciones de los préstamos de accionistas con las condiciones ofrecidas por
otros bancos (véanse los argumentos expuestos en los apartados 3.3.1 y 3.3.2).

(255) De acuerdo con su practica decisoria, para determinar si la financiacion se concedié en condiciones favorables, la
Comisién podrd, a falta de otros indicadores, comparar el tipo de interés del préstamo con el tipo de referencia de
la Comisién. El tipo de referencia de la Comision se fija de acuerdo con el método establecido en la Comunicacién
de 2008 sobre los tipos de referencia.

(256) La Comunicaciéon de 2008 sobre los tipos de referencia establece un método para fijar los tipos de referencia y
actualizaciéon que aplican en sustitucion del tipo de mercado. Sin embargo, como el tipo de referencia de la
Comisién es un valor orientativo, si la Comision dispone de otros indicadores en cada caso concreto para el tipo
de interés que el prestatario pudiera obtener en el mercado, podrd basar su evaluacion en dichos indicadores.

Calificacion crediticia de FLH

(257) Para poder evaluar las condiciones de los préstamos de accionistas, en primer lugar la Comision tiene que evaluar
la solvencia de FLH.

(258) FLH no ha sido calificada por una agencia de calificacion crediticia. No obstante, Alemania argumenta que, debido
a los acuerdos de transferencia de resultados celebrados entre FLH y MFAG, la calificacion de las empresas matrices
debe tenerse en cuenta.

(259) La Comisién sefiala que, con arreglo al Derecho alemdn, MFAG sigue siendo responsable de cualquier préstamo
contraido por FLH durante el tiempo en que existi6 el acuerdo de transferencia de beneficios y de absorcién de
pérdidas, aunque el acuerdo haya finalizado posteriormente.

(260) Sobre esta base, la Comision considera que la calificacion de FLH debe considerarse como minimo la calificacion de
su empresa matriz, MFAG.

(261) MFAG no ha sido objeto de calificacion por las agencias de calificacion crediticia. No obstante, Alemania facilitd
algunas calificaciones internas de los bancos con respecto a MFAG, que se resumen en el cuadro 4.

(262) Habida cuenta de los considerandos 257 a 261, la Comisién considera que FLH tiene al menos la calificacion mds
baja de MFAG, es decir [...] en la escala de calificacion de Standard & Poor’s en 2006 y [...] en la escala de
calificacion de Standard & Poor’s de 2007 a 2012.

Pérdidas en caso de impago (o nivel de garantias)

(263) Si los préstamos de accionistas en cuestién podian ser considerados como una garantia muy elevada, la practica de
mercado en estos casos sugiere aumentar la calificacion de los instrumentos de deuda («calificacién de la emision»)
en una subcategoria respecto a la calificacién del emisor (*). Por consiguiente, la Comisién tiene que establecer la
pérdida en caso de impago (*¥) de los préstamos de accionistas en cuestion.

(*%) Comunicacién de la Comisién a los Estados miembros: Aplicacién de los articulos 92 y 93 del Tratado CEE y del articulo 5 de la
Directiva 80/723/CEE de la Comisién a las empresas publicas del sector de fabricacion (DO C 307 de 13.11.1993, p. 3), punto 11.
La Comunicacion trata sobre el sector manufacturero, aunque es aplicable a otros sectores econémicos. Véase también el asunto T-
16/96, Cityflyer (Rec. 1998, p. 1I-757), apartado 51.

() Véase, por ejemplo, Moody’s, Updated Guidance for Notching Bonds, Preferred Stocks and Hybrid Securities of Corporate Issuers (febrero de
2007).

(*%) El nivel de garantias se puede medir como la pérdida en caso de impago (LGD), que es la pérdida prevista en porcentaje del riesgo
del deudor teniendo en cuenta los importes recuperables de las garantfas y los activos de la quiebra; en consecuencia, la pérdida en
caso de impago es inversamente proporcional a la validez de las garantias.
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(264) Como los préstamos estaban solo destinados a ser un mecanismo de financiacién puente a corto plazo, no estaban
garantizados. Sin embargo, en opinién de Alemania, la pérdida en caso de impago deberia ser, al menos, inferior al
30 %, ya que el valor de los activos de FLH ([...] millones EUR en 2010), que no han sido pignorados, supera el
valor del pasivo ([...] millones EUR en 2010).

(265) A este respecto, la Comision observa que el valor contable de los activos no es suficiente para estimar el valor de
liquidacién en caso de insolvencia o quiebra del aeropuerto. En el documento publicado por el Comité de
Supervision Bancaria de Basilea en junio de 2006, se recomienda considerar las pérdidas en caso de impago
para los créditos preferentes, frente a empresas que no estén cubiertas por garantias reconocidas, en torno a un
45 % (*°). Por tanto, de conformidad con la Comunicaciéon de 2008 sobre los tipos de referencia, los préstamos de
accionistas tienen un nivel de garantia «normal» ya que las pérdidas en caso de impago se encuentran en el valor
medio (30 % < pérdidas en caso de impago < 60 %).

(266) Por tanto, la Comisién considera que el nivel de garantias no es suficiente para aumentar la calificacién de la
empresa en una subcategorfa.

Evaluacion comparativa de las condiciones de los préstamos de los accionistas a FLH con valores de sustitucién del mercado
basados en el diferencial de permuta de cobertura por impago («diferencial CDS»)

(267) A fin de evaluar si los préstamos de accionistas a FLH se concedieron en condiciones de mercado, la Comisién
evalué comparativamente los valores orientativos del mercado basados en los diferenciales CDS.

(268) En consonancia con la metodologia subyacente a la Comunicacién de 2008 sobre los tipos de referencia, la
Comisién opina que puede considerarse que los tipos de interés estdn en linea con las condiciones del mercado si
los préstamos se fijan en un porcentaje igual o superior al tipo de referencia definido mediante la férmula
siguiente:

Tipo de interés de referencia = tipo de interés basico + margen de riesgo + prima

(269) El tipo de interés basico corresponde a los costes de los bancos para aportar liquidez (costes de financiacion). En el
caso de financiacién a tipo fijo (es decir, cuando el tipo de interés se fija para toda la duracién del préstamo), el
tipo de interés bdsico se debe determinar sobre la base de tipos de interés de permuta financiera (°°) con una
duracién y divisa correspondiente a la duracion y la divisa del pasivo. El margen de riesgo compensa al prestamista
por los riesgos asociados a la correspondiente financiacién, en particular el riesgo de crédito. El margen de riesgo
puede deducirse de una muestra adecuada de diferenciales CDS (°!) relativos a entidades de referencia (tales como
bonos de empresa) con una calificacién similar a la de los préstamos a FLH. Por dltimo, parece conveniente afiadir
10-20 puntos basicos como aproximacién a las comisiones bancarias que pagan generalmente las empresas (>2).

(270) La Comisién considera que la financiacién de las medidas objeto de evaluacion no corresponde a un préstamo
tipico. A los efectos de la presente evaluacion, se supone que los préstamos se facilitan como mecanismo de
crédito renovable, que se renueva anualmente con nuevas condiciones de tipos de interés. Por consiguiente, el
vencimiento es de un aflo.

(271) Los préstamos se conceden a un tipo basico variable tomando como referencia el Euribor a un aflo. La evaluacién
del margen de riesgo puede realizarse sobre la base de una muestra de los diferenciales CDS para cada momento
relevante. El cuadro 7 resume el nimero de observaciones (empresas con una calificacion similar a la de FLH en
todos los sectores econdmicos a excepcion de las instituciones financieras puiblicas y del Gobierno) y los corres-
pondientes diferenciales CDS.

(*%) International Convergence of Capital Measurement and Capital Standards, Comité de Supervision Bancaria de Basilea, junio de 2006.

(°%) El tipo de interés de permuta financiera es el equivalente con vencimiento mds largo al tipo ofrecido en el mercado interbancario
(tipo IBOR). Se utiliza en los mercados financieros como tipo de referencia para establecer el indice de financiacion.

(*') Una permuta de cobertura por impago (CDS por sus siglas en inglés) es un contrato de derivado de crédito (negociable) que se
concluye entre un garante y un beneficiario de la garantia y por el que se transfiere el riesgo del crédito de una entidad de referencia
subyacente de dicho beneficiario al garante. El comprador de proteccion paga cada periodo una prima al garante hasta el venci-
miento del contrato CDS o hasta que se produzca un evento de crédito previamente definido en la entidad de referencia subyacente
(lo que ocurra primero). Esta prima periddica abonada por el beneficiario de la garantia (expresada en porcentaje o en términos de
puntos bésicos del importe protegido, el «nocional) se denomina «diferencial CDS». Los diferenciales CDS pueden usarse como valor
orientativo adecuado del precio del riesgo de crédito.

(*?) Véase, por ejemplo, Oxera, Estimating the cost of capital for Dutch water companies, 2011 (p. 3), o Bloomberg data on underwriting fees for
bond issuance. En lo sucesivo se usard una prima de 20 puntos bésicos para una estimaciéon conservadora.
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Cuadro 7

Resumen de las observaciones de las empresas con calificacién similar a la de FLH

b | coton | N de | CotlL s | Cul s | Carl 3 unes
13.12.2006 [..] 34 4 5 7
1.1.2008 [...] 4 10 12 22
1.1.2009 [..] 15 73 107 141
1.1.2010 [...] 16 16 19 24
1.1.2011 [..] 18 12 17 21
1.1.2012 [..] 21 15 20 39

(272) El margen de riesgo del tipo de referencia se establece sobre la base de una media ponderada de los diferenciales
CDS del segundo cuartil (véase el cuadro 7).

(273) El cuadro 8 compara el tipo de interés real aplicado a los préstamos de accionistas en cuestion y el tipo de

referencia.
Cuadro 8
Anilisis comparativo de los tipos reales y de referencia de FLH
Tipo de interés real (%) Tipo de referencia (%)

Fecha Tipo sie ba- Marrésgode prima suma | TiPO sie ba- Marrigsgode Prima Suma
13.12.2006 3,90 [...] 0 [...] 3,90 [...] [..] [...]
1.1.2008 473 [.] 0 [...] 473 [...] [..] [...]
1.1.2009 3,03 [...] 0 [..] 3,03 [..] [.] [.]
1.1.2010 1,25 [.] 0 [..] 1,25 [...] [..] [...]
1.1.2011 1,50 [..] 0 [..] 1,50 [..] [..] [..]
1.1.2012 1,94 [..] 0 [..] 1,94 [..] [.] [...]

(274) Segtin la préctica de mercado, el tipo de referencia determinado sobre la base de los diferenciales de CDS debe
tener en cuenta una prima bancaria de aproximadamente [...] puntos bdsicos (*3). Para llegar a una estimacién
prudente, en este caso se afiade una prima bancaria de [...] puntos bdsicos.

(275) La Comisién considera que los resultados del cuadro 8 indican que los préstamos estuvieron efectivamente en linea
con las condiciones de mercado. A este respecto, la Comisién constata que, en todos los afios (salvo 2009) el tipo
real de FLH fue superior al tipo de referencia. No obstante, el tipo de interés real inferior en 2009 estd compensado
por los tipos mayores de 2010 a 2012 sobre grandes volimenes de préstamos de accionistas.

(276) Por otra parte, la Comisién observa que estos resultados fueron también confirmados por la evaluacién compa-
rativa de los préstamos citada por Alemania en los apartados 3.3.1 y 3.3.2.

6.2.3 Conclusién

(277) A la luz de las consideraciones expuestas en los apartados 6.2.1 y 6.2.2, la Comisién considera que los préstamos
de accionistas a FLH se concedieron en condiciones de mercado y, por tanto, no constituyen ayudas estatales en el
sentido del articulo 107, apartado 1, del Tratado.

(*}) Véase, por ejemplo, Oxera, Estimating the cost of capital for Dutch water companies, 2011 (p. 3), o Bloomberg data on underwriting fees for
bond issuance.
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6.3 CARACTER DE AYUDA DE LAS APORTACIONES DE CAPITAL EN FAVOR DE FLH
6.3.1 Recursos estatales e imputabilidad al Estado

(278) Para constituir ayuda estatal, las medidas deben ser financiadas con cargo a recursos estatales y la decision de
concederlas debe ser imputable al Estado.

(279) El concepto de ayuda estatal se aplica a cualquier ventaja concedida a través de fondos estatales por el propio
Estado o por organismos intermedios que actiien en virtud de los poderes conferidos por el Estado (°%). A efectos
de la aplicacion del articulo 107, apartado 1, del Tratado, los recursos de las autoridades locales son recursos
estatales (°%).

(280) El Tribunal también ha establecido que el hecho de que una medida sea acordada directamente por el Estado o por
organismos publicos o privados creados o designados por el mismo para administrar la medida resulta irrelevante
para su consideracién como ayuda estatal (°9).

(281) En el caso de autos, las medidas pertinentes, a saber, las aportaciones de capital en favor de FLH, se concederdn en
parte directamente a partir del presupuesto de las autoridades locales (Estado Federado de Sajonia-Anhalt y Estado
Libre de Sajonia, asi como las ciudades y municipios afectados) y en parte a través de fondos concedidos con cargo
al presupuesto de las autoridades locales, que se canalizardn a FLH a través de MFAG, como organismo interme-
diario. En este contexto, la Comision sefiala que estaba previsto que los fondos canalizados a través de MFAG
serfan transferidos por las autoridades locales a FLH.

(282) Por tanto, el Estado ejercié en todo momento un control directo o indirecto sobre los recursos en cuestion. Asi
pues, la Comisién considera que las medidas en cuestion se financian mediante recursos estatales. La decision de
conceder estos recursos estatales es imputable a las autoridades publicas, ya que el accionista ptiblico de FLH
acordd realizar aportaciones de capital.

6.3.2 Ventaja econémica

(283) Una ventaja en el sentido del articulo 107, apartado 1, del Tratado, es todo beneficio econémico que una empresa
no habria obtenido en condiciones normales de mercado, es decir, sin la intervencion estatal (>). Solo el efecto de
la medida en la empresa es pertinente, no la causa ni el objetivo de la intervencion estatal (°8). Siempre que la
situacion financiera de una empresa mejore como resultado de la intervencion estatal, existe una ventaja.

(284) La Comision recuerda ademds que «los capitales que el Estado pone, directa o indirectamente, a disposicion de una
empresa, en circunstancias que se corresponden con las condiciones normales de mercado, no pueden ser con-
siderados como ayudas de Estado» (*%). En el caso de autos, para determinar si la financiaciéon publica del
aeropuerto de Leipzig/Halle ofrece a FLH una ventaja que no habria recibido en condiciones normales de mercado,
la Comisién tiene que comparar el comportamiento de las autoridades ptblicas que facilitan las ayudas directas a la
inversion y las aportaciones de capital al de un inversor privado en una economia de mercado que se guia por
perspectivas de rentabilidad a més largo plazo (°).

(285) La evaluacién deberfa dejar de lado toda incidencia positiva en la economia de la regién en que esté situado el
aeropuerto, ya que el Tribunal ha aclarado que la cuestion pertinente para aplicar la prueba del inversor privado en
una economia de mercado es si «en circunstancias similares, un socio privado habria procedido a una aportacién
de capital semejante, basindose en las posibilidades previsibles de rentabilidad y haciendo abstraccién de cualquier
consideracién de tipo social o de politica regional o sectorial» (°).

(286) En la sentencia Stardust Marine, el Tribunal afirma que «para determinar si el Estado adopté o no el comporta-
miento de un inversor prudente en una economia de mercado, es preciso volver a situarse en el contexto de la
época en que se adoptaron las medidas de apoyo financiero para valorar la racionalidad econémica del compor-
tamiento del Estado, absteniéndose pues de toda apreciacion basada en una situacion posterior» (62).

(**) Asunto C-482/99, Francia/Comisioén («Stardust Marine») (Rec. 2002, p. 1-4397).

(**) Asuntos acumulados T-267/08 y T-279/08, Nord-Pas-de-Calais, 2011 (Rec. 2011, p. 1I-1999), apartado 108.

(*%) Asunto 78/76, Steinike & Weinlig/Alemania (Rec. 1977, p. 595), apartado 21.

(*’) Asunto C-39/94, Syndicat frangais de I'Express international (SFEI) y otros/La Poste y otros (Rec. 1996, p. [-3547), apartado 60, y
asunto C-342/96, Espafia/Comisién de las Comunidades Europeas (Rec. 1999, p. 1-2459), apartado 41.

(*%) Asunto 173/73, Republica Italiana/Comisién (Rec. 1974, p. 709), apartado 13.

(*%) Asunto C-482/99, Francia/Comision (Stardust Marine) (Rec. 2002, p. 1-4397), apartado 69.

(%) Asunto C-305/89, Italia/Comision (Alfa Romeo) (Rec. 1991, p. 1-1603), apartado 23; asunto T-296/97, Alitalia/Comisién (Rec.
2000, p. 11-03871), apartado 84.

(°') Asunto 40/85, Bélgica/Comisién (Rec. 1986, p. 1-2321).

(°?) Sentencia Stardust Marine, apartado 71.
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(287) Ademds, en el asunto EDF el Tribunal afirmé: «En cambio, las evaluaciones econdémicas efectuadas después de la
concesion de la referida ventaja, la apreciacion retroactiva de la rentabilidad efectiva de la inversion realizada por el
Estado miembro interesado o las justificaciones ulteriores de la eleccién del procedimiento efectivamente seguido
no pueden bastar para acreditar que dicho Estado haya adoptado la aludida decision en su condicién de accionista,
antes o al mismo tiempo de conceder la ventaja» (°3).

(288) Para poder aplicar la prueba del operador en una economia de mercado, la Comision tiene que resituarse en el
momento de adopcién de cada decisién de facilitar fondos putblicos a FLH. La Comisién debe basar también su
evaluacién en la informacién y en los supuestos de los que disponian las autoridades locales competentes en el
momento de la adopcion de la Decision relativa a las aportaciones de capital en cuestion.

(289) Alemania también destaca que la infraestructura es necesaria para crear puestos de trabajo (5 106 dependen
directamente del aeropuerto). La Comision, no obstante, sefiala que las consideraciones sociales y regionales no
pueden tenerse en cuenta al realizar la prueba del operador en una economia de mercado.

(290) En este caso concreto, en relacion con las inversiones de infraestructura y relacionadas con ella Alemania parece
cuestionar la aplicabilidad de la prueba del operador en una economia de mercado.

(291) Alemania alega que la prueba del operador en una economia de mercado no es aplicable a la infraestructura de
transportes porque no hay inversores privados comparables. Segtin Alemania, los inversores privados no tienen
interés en los acropuertos, especialmente cuando se precisan grandes inversiones. En este contexto, Alemania alega
que esto significa que las inversiones que los operadores privados no realizarian quedarian automdticamente fuera
del dmbito de aplicacién de las normas sobre ayudas estatales.

(292) La Comision discrepa de la opinién de Alemania. La prueba del operador en una economia de mercado no puede
excluirse solo por el hecho de que el sector no participe en la financiacién de infraestructuras aeroportuarias. Una
situacion econdémicamente dificil no libera al inversor ptiblico de actuar razonablemente como un inversor privado
habrfa hecho en la misma situacién. En este contexto, la Comisién observa que la jurisprudencia del Tribunal de
Justicia de la Unién Europea ha aclarado que la inversion en actividades econdmicas que no serfan asumidas por
inversores privados que operan en una economia de mercado contiene elementos de ayuda estatal (°4).

(293) Alemania no considera que los accionistas de FLH actuasen como un operador privado en una economia de
mercado al decidir aumentar el capital propio del aeropuerto y convertir en capital los préstamos de accionistas. La
Comisién constata que Alemania sefiald que los incrementos de capital se efectuaron sin un plan empresarial
subyacente ni perspectivas de rentabilidad a largo plazo.

(294) A pesar de las inherentes e importantes incertidumbres relacionadas con el proyecto, tales como la naturaleza a
largo plazo del proyecto de inversion (alrededor de 50 afios), no se dispuso de un plan de negocio previo, ni de un
andlisis de sensibilidad de las hipdtesis de rentabilidad subyacentes. Esto no corresponde al tipo de andlisis que un
inversor prudente habria realizado para un proyecto de esta magnitud.

(295) Sobre esta base, la Comisién considera que las aportaciones de capital por parte de accionistas ptiblicos y MFAG a
FLH otorgaron a este una ventaja econémica (en la medida en que las subvenciones a la inversién no estaban
relacionadas exclusivamente con las actividades de competencia publica, como se ha concluido en el apartado
6.1.2).

6.3.3 Selectividad

(296) Para entrar en el dmbito del articulo 107, apartado 1, del Tratado, una medida estatal debe favorecer a «determi-
nadas empresas o producciones». Por tanto, Gnicamente las medidas en favor de las empresas que conceden una
ventaja de forma selectiva entran en el concepto de ayuda estatal.

(297) En el presente caso, las aportaciones de capital solo benefician a FLH. Por ello, se trata de una medida selectiva en
el sentido del articulo 107, apartado 1, del Tratado.

6.3.4 Falseamiento de la competencia y efecto sobre el comercio

(298) Cuando una ayuda concedida por un Estado miembro refuerza la posicién de una empresa en relacién con otras
empresas competidoras en el mercado interior, debe considerarse que estas tltimas se ven afectadas por la
ayuda (®°). La ventaja econdmica concedida por las aportaciones de capital al gestor aeroportuario fortalece su
posicién econémica ya que este podrd desarrollar sus actividades sin los costes de inversién inherentes.

(3) Asunto C-124/10P Comisién Europea/Electricité de France (EDF) [2012], pendiente de publicacién, apartado 85.
(°4) Sentencia Leipzig/Halle, apartado 115.
(%%) Asunto T-214/95, Het Vlaamse Gewest/Comision (Rec. 1998, p. I-717).
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(299) Tal y como se detalla en el apartado 6.1.1, la explotacion de un aeropuerto es una actividad econdémica. La
competencia se produce, por un lado, entre aeropuertos para atraer a compaiiias aéreas y el correspondiente tréfico
(pasajeros y carga) y, por otra parte, entre gestores aeroportuarios, que pueden competir entre si para que se les
encomiende la gestion de un aeropuerto determinado. Por otra parte, la Comision destaca que, especialmente en lo
que se refiere a los transportistas de carga, las compafias aéreas especializadas en carga y también las compaiiias
aéreas y los operadores de vuelos chérter que no estén localizados en la misma zona de influencia y en los
distintos Estados miembros pueden también competir entre si para atraer a compaiifas aéreas.

(300) El Tribunal General ha confirmado que Leipzig/Halle compite con aeropuertos de otros Estados miembros, en
particular Bruselas (Bélgica) y Vatry (Francia), especialmente por lo que respecta a los vuelos de carga (°%). Ademds,
por Leipzig/Halle transitan actualmente unas 890 000 toneladas de carga y se trata del segundo mayor aeropuerto
de carga de Alemania.

(301) Las autoridades alemanas alegan que la competencia de Leipzig/Halle con otros aeropuertos de carga alemanes es
limitada ya que los principales centros de operaciones de carga aérea de Alemania (Frankfurt/Main, Munich y
Colonia/Bonn) que compiten con ¢l tienen problemas de capacidad o restricciones a los vuelos nocturnos.

(302) Segun Alemania, tampoco existia solapamiento competitivo con los demds aeropuertos europeos, principalmente
Vatry y Bruselas. Con respecto a Vatry, Alemania sefiala que es un aeropuerto muy pequefio y que, en 2010, el
volumen de carga aérea de Leipzig/Halle fue mds de 80 veces superior al de Vatry. En relacién con Bruselas, en
opinién de Alemania, mientras que Leipzig/Halle experimenté un incremento del volumen de carga, Bruselas
registré un descenso durante el mismo periodo. Ademds, segin Alemania, Bruselas estd sujeto a una importante
restriccion de los vuelos nocturnos y, por tanto, la competencia es limitada.

(303) Con respecto a las observaciones de terceros, la Comisién sefiala que Leipzig/Halle es utilizado por distintos
transportistas aéreos internacionales, como Wirtschaftsallianz para el proyecto SALIS, Jade Cargo, Volga-Dnepr
Group, Baring, etc. Ademds, Leipzig/Halle es el centro europeo de operaciones de DHL. Las medidas de infraes-
tructura notificadas suponen una ampliacién para poder recibir aviones con un peso maximo de despegue mayor y
sin restricciones. A este respecto, la Comision sefiala que el aeropuerto tiene dos pistas de aterrizaje (norte y sur) de
3 600 metros de longitud.

(304) Sobre la base de cuanto antecede, la Comisién considera que la posible ventaja econdémica que FLH podria recibir
gracias a las diferentes aportaciones de capital para financiar el desarrollo y la ampliacion de proyectos de
infraestructura en Leipzig/Halle refuerzan su posicion frente a sus competidores en el mercado de proveedores
de servicios aeroportuarios de la Unién, en particular por lo que respecta a la carga.

(305) Por tanto, la Comisién considera que la financiacién publica objeto de andlisis falsea o amenaza falsear la
competencia y afecta al comercio entre Estados miembros.

6.3.5 Conclusién

(306) A la luz de lo expuesto en los considerandos 278 a 305, la Comisién considera que la financiaciéon publica
concedida a FLH en forma de aportaciones de capital constituye una ayuda estatal en el sentido del articulo 107,
apartado 1, del Tratado.

6.4 LEGITIMIDAD DE LA AYUDA

(307) De conformidad con el articulo 108, apartado 3, del Tratado, los Estados miembros estdn obligados a informar de
todo proyecto dirigido a conceder o modificar ayudas y no podran ejecutar las medidas proyectadas antes de que
en dicho procedimiento de notificacién haya recaido decision definitiva.

(308) Como las aportaciones de capital estin sujetas a una decision de la Comisién y adn no se habfan puesto a
disposiciéon de FLH, la Comisién considera que Alemania ha respetado la prohibicién del articulo 108, apartado 3,
del Tratado (%).

6.5 COMPATIBILIDAD DE LA AYUDA

6.5.1 Marco juridico aplicable

(309) Dado que las aportaciones de capital a FLH constituyen ayuda estatal, la Comisién tiene que examinar si la ayuda
citada en el considerando 306 puede considerarse compatible con el mercado interior.

(°%) Flughafenl Leipzig/Halle, apartado 93, y Decision 2008/948/CE, considerando 8.
(¢7) Asunto T-109/01, Fleuren Compost/Comisién (Rec. 2004, p. 1I-127).
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(310) El articulo 107, apartado 3, del Tratado incorpora determinadas excepciones a la norma general establecida en el
articulo 107, apartado 1, del Tratado, de que la ayuda estatal no es compatible con el mercado interior. La ayuda
en cuestion puede evaluarse sobre la base del articulo 107, apartado 3, letra c), del Tratado, que establece que
podran considerarse compatibles con el mercado interior «las ayudas destinadas a facilitar el desarrollo de deter-
minadas actividades o de determinadas regiones econdmicas, siempre que no alteren las condiciones de los
intercambios en una medida contraria al interés comuin».

(311) A este respecto, las Directrices de aviacion de 2014 establecen un marco para evaluar si la ayuda a los aeropuertos
puede ser declarada compatible con arreglo al articulo 107, apartado 3, letra c), del Tratado.

(312) Con arreglo a las Directrices de aviacién de 2014, la Comision aplicard los principios establecidos en dichas
Directrices a todas las medidas de ayuda a la inversién notificadas con respecto a las cuales deba adoptar una
decision a partir del 4 de abril de 2014, incluso cuando los proyectos se hubieran notificado con anterioridad a esa

fecha (8).

(313) La Comisiéon ya ha concluido en el considerando 308 que las aportaciones de capital directas y anuales no
constituyen ayudas estatales ilegales concedidas antes del 4 de abril de 2014.

(314) Sin embargo, en el presente caso la Comision observa que Leipzig/Halle, con mas de 800 000 toneladas de carga,
es un aeropuerto especializado. Ademds, la Comisién observa que las medidas en cuestion se refieren a la estrategia
de expansién del aeropuerto para entrar en el mercado del transporte de carga.

(315) Segun el punto 29 de las Directrices de aviacién de 2014, la Comisién no cuenta todavia con suficiente experiencia
en la evaluacién de la compatibilidad de la ayuda a los aeropuertos especializados en el transporte de carga para
resumir su practica en forma de criterios especificos de compatibilidad. Por lo tanto, para estas categorias de
empresas, la Comision aplicard los principios comunes de compatibilidad establecidos en la seccién 5 de las
Directrices de aviacién de 2014, evaluando cada caso por separado.

6.5.2 Evaluacién de la compatibilidad

(316) Para evaluar si una medida de ayuda puede considerarse compatible con el mercado interior con arreglo al
articulo 107, apartado 3, letra c), del Tratado, generalmente la Comisién analiza si el disefio de la medida de
ayuda garantiza si la incidencia positiva en pos de un objetivo de interés comin es superior a sus potenciales
efectos negativos en el comercio y la competencia.

(317) La Comunicacién sobre la modernizacién de las ayudas estatales (°%) pedia la identificacion y definicion de
principios comunes aplicables a la evaluaciéon de la compatibilidad de todas las medidas de ayuda llevadas a
cabo por la Comisiéon. Una ayuda se considerard compatible con el mercado interior con arreglo al articulo 107,
apartado 3, del Tratado, siempre que se cumplan las siguientes condiciones:

a) contribucién a un objetivo bien definido de interés comiin:

b) necesidad de intervencion estatal;

¢) idoneidad de la medida de ayuda;

d) efecto incentivador;

e) proporcionalidad de la ayuda (ayuda limitada al minimo necesario);

f) evitar efectos negativos indebidos sobre la competencia y el comercio entre los Estados miembros;

g) transparencia de la ayuda: los Estados miembros, la Comision, los operadores econdmicos y el publico deben
tener ficil acceso a todos los actos relevantes y a la informacién pertinente sobre la ayuda otorgada, como se

subraya en el apartado 8.2 de las Directrices de aviacién de 2014.

6.5.2.1 Contribucién a un objetivo bien definido de interés comin

(318) Una medida de ayuda estatal debe tener un objetivo de interés comdn de conformidad con el articulo 107,
apartado 3, del Tratado. Habitualmente, se considera que la ayuda a la inversién en aeropuertos contribuye a la
consecucion de un objetivo de interés comun si: i) aumenta la movilidad y la conectividad de las regiones al
establecer puntos de acceso para los vuelos en el interior de la Unién; ii) combate la congestion del trafico aéreo en
los centros de operaciones mds importantes de la Unién, o iii) facilita el desarrollo regional.

(°®) Punto 173 de las Directrices de aviacion de 2014.
(¢) Comunicaciéon de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Econémico y Social Europeo y al Comité de las
Regiones sobre la modernizacién de las ayudas estatales en la UE, COM(2012) 209 final.
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(319) Las aportaciones de capital objeto de la presente Decision se destinan a financiar medidas de infraestructura en
Leipzig/Halle, un aeropuerto especializado en la carga aérea. Tal como afirma Alemania, el sector de la carga aérea,
especialmente el transporte urgente, presenta unas tasas de crecimiento elevadas. Alemania afiade que los tres
grandes centros de operaciones de carga aérea de Alemania (Frankfurt/Main, Munich y Colonia/Bonn), sufren
restricciones de vuelos nocturnos. A este respecto, las autoridades alemanas afirman que, de conformidad con
la sentencia del Tribunal Administrativo Federal de Alemania de 4 de abril de 2012, el acropuerto de Frankfurt/
Main no podré realizar vuelos nocturnos. En consecuencia, Alemania declara que FLH contribuye a solucionar un
grave problema de saturacién de capacidad de transporte de carga aérea en Alemania.

(320) Alemania afiade que el proyecto forma parte de la estrategia de desarrollo del aeropuerto incluida en el plan
general de la Red Transeuropea de Transportes (Horizonte 2020) de 2004 como un componente de la red
comunitaria. Leipzig/Halle estd situado en la regién de Alemania central (cerca de 5 grandes ejes de transporte
transeuropeo y corredores paneuropeos) entre los ejes norte-sur de Europa (autopista federal A 9) y oeste-este de
Europa (autopista federal A 14), con acceso a la red ferroviaria y vial.

(321) Ademds, segiin Alemania, debido a su localizacion en el centro de Europa y su mercado de cerca de 7 millones de
personas en un radio de 100 km del aeropuerto y su proximidad a la infraestructura de carreteras y ferrocarriles, el
aeropuerto goza de un gran potencial de crecimiento. Como se indica en el considerando 319, el sector de la carga
aérea muestra unas tasas de crecimiento considerables (tasa media de crecimiento del transporte internacional de
pasajeros entre 2007 y 2011 de aproximadamente el 5,0 % y del 4,3 % en carga) (7°). No obstante, la capacidad
actual del aeropuerto se encuentra limitada por las restricciones de los vuelos nocturnos (véase el considerando
319).

(322) Como se menciona en el considerando 319, se espera que el aeropuerto experimente un aumento gradual aunque
significativo del trafico de carga. Por lo que se refiere a los volimenes de carga, Alemania indica que, en
comparacion con otros aeropuertos, Leipzig/Halle registra tasas de crecimiento constante (101 364 toneladas de
carga en 2007, 442 453 en 2008, 524 084 en 2009 y 663 059 en 2010). Para remachar su afirmacion, Alemania
indica que el volumen de carga aument6 un 18,5 % en 2009 y un 26,5 % en 2010. Seglin Alemania, se espera un
nuevo aumento del volumen de carga y a este respecto, afirma que en 2020 se espera gestionar aproximadamente
unas 820 000 toneladas (7!). Sin embargo, Alemania afirma que esta previsién ya se cumplird en 2015 (7?). En el
futuro también se espera un aumento en las operaciones de carga aérea, especialmente como consecuencia de
nuevas restricciones de vuelos nocturnos en otros aeropuertos alemanes (Frankfurt/Main y otros).

(323) La Comisién observa que la ejecucion del proyecto tendrd una incidencia positiva en toda la regién e influird
positivamente en su desarrollo econdmico y social. Alemania alega que actualmente 133 empresas estdn presentes
en el aeropuerto, que en 2010 empleaba a 5 106 personas (un aumento del 14,4 % en comparacién con 2009).
Afiade que el proyecto de inversion permitird, en particular, mejorar el acceso a la region y aumentard su atractivo
para los inversores y visitantes. La Comisién observa que esto también fue confirmado por las observaciones de
terceras partes (véase el apartado 4). Por otra parte, ello deberfa tener un impacto positivo en el empleo, teniendo
en cuenta que el paro es bastante mds elevado en la region de Leipzig/Halle (la tasa de desempleo en la region de
Sajonia es del 10,3 %, en Sajonia-Anhalt del 11,2 %) que la media nacional (6,9 %).

(324) Asi pues, la Comisién concluye que la construccién y explotacion de la infraestructura responde a un objetivo bien
definido de interés comin, como el desarrollo de un aeropuerto con un gran componente de carga aérea, en
consonancia con la politica de la Unién en este dmbito, teniendo debidamente en cuenta los aspectos regionales y
que el criterio de compatibilidad se cumple en el presente caso.

6.5.2.2 Necesidad de intervencidn estatal

(325) Una medida de ayuda estatal debe estar destinada a una situacion en la que produzca una mejora importante que el
mercado no pueda conseguir por si solo, por ejemplo solucionar una deficiencia del mercado o dar respuesta a un
problema de equidad o cohesién.

(7% IATA, previsiones de pasajeros y carga de 2007 a 2011, octubre de 2007.
(1) Sobre la base de estimaciones anteriores a 2011.
(7») Sobre la base de las estimaciones de 2011.
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(326) Alemania alega que el aeropuerto de Leipzig/Halle sufre un déficit historico de inversiones. Opina que la finan-
ciacién se limita al minimo necesario y legalmente previsto, tanto en términos de importe como de intensidad de
la ayuda. Ademds, considera que las medidas se refieren a inversiones en infraestructuras a largo plazo que abordan
las necesidades del acropuerto en vista del futuro aumento del transporte de carga y pasajeros y que las medidas no
son desproporcionadas ni desmedidamente costosas. Alemania afirma que los costes se han reducido hasta un nivel
minimo gracias a una planificacion previa y a unas estimaciones de costes exhaustivas. En opiniéon de Alemania,
una nueva reduccién de la financiacidén estatal no es posible ya que infraestructuras de esta magnitud no pueden
ser financiadas por los operadores aeroportuarios con sus propios recursos.

(327) Alemania ha expuesto el argumento de que los ingresos de los servicios no cubren los costes de construccién de la
infraestructura y justifica esta alegacion basindose en un déficit de financiacion y una evaluacién de contraste.

(328) La Comisién concluye que la ayuda aportard una mejora importante al proyecto de inversién que el propio
mercado no harfa y que existe necesidad de intervencion estatal.

6.5.2.3 Idoneidad de la medida de ayuda

(329) La medida de ayuda propuesta debe ser un instrumento politico adecuado para dar respuesta al objetivo de interés
comun.

(330) Como se explica en el apartado 6.5.2.2, Alemania ha demostrado que la financiacién del proyecto a través de
aportaciones de capital es un instrumento adecuado para mejorar el estado de las infraestructuras del aeropuerto de
Leipzig/Halle. Ninguna otra forma de ayuda menos falseadora garantizaria la financiacion de las obras de infraes-
tructura necesarias.

(331) La Comisién concluye que la medida de ayuda en cuestion es un instrumento politico apropiado.

6.52.4 Efecto incentivador

(332) La ayuda debe cambiar el comportamiento de las empresas afectadas de tal forma que emprendan actividades
adicionales que no desarrollarfan sin la ayuda o que realizarfan de forma limitada, diferente o en otro lugar.

(333) En primer lugar, las obras de una inversién individual solo pueden comenzar después de haberse presentado la
correspondiente solicitud a la autoridad responsable de la concesion. Si las obras comienzan antes de que se
presente la solicitud, toda ayuda otorgada en relacion con esa inversion individual no se considerard compatible
con el mercado interior.

(334) Alemania alega que las obras no se han iniciado antes de presentar la solicitud de ayuda a la autoridad responsable
de la concesion. Por tanto, la Comision puede concluir que se cumple este criterio.

(335) En segundo lugar, un proyecto de inversién en un aeropuerto puede ser econdmicamente atractivo por si mismo.
Por ello, hay que comprobar si la inversién no se habria realizado o no se habria realizado en igual medida sin
ayuda estatal. Si esto se confirma, la Comisién considerard que la medida de ayuda tiene un efecto incentivador.

(336) El efecto incentivador se determina mediante un anélisis comparativo de los niveles de actividad que se registrarfan
con y sin ayuda.

(337) Si no se conoce una hipétesis de contraste especifica, el efecto incentivador puede suponerse cuando exista un
déficit de financiacién de los costes de capital, es decir, cuando, sobre la base de un plan de negocio previo, pueda
demostrarse que existe una diferencia entre los flujos de caja positivos y negativos (incluidos los costes de inversion
en activos fijos) a lo largo de la duracién de la inversién en términos de valor actualizado neto (73).

(338) En el presente caso, Alemania presenté un cilculo del déficit de financiacion que cita un déficit de, al menos,
142,1 millones EUR (véanse los cuadros 5 y 6). Por otra parte, una hipdtesis de contraste muestra que si las
inversiones en infraestructuras fuesen totalmente financiadas a través de préstamos, el aeropuerto no podria aportar
la financiacién necesaria.

(339) Por tanto, la Comisién puede concluir que la ayuda a la inversion tiene un efecto incentivador.

() Ello no excluye prever que los beneficios futuros puedan compensar las pérdidas iniciales.
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6.5.2.5 Proporcionalidad de la ayuda (ayuda limitada al minimo necesario)

(340) El importe de la ayuda debe limitarse al minimo necesario para inducir la inversién adicional o actividad en la zona
de que se trate.

(341) Para que sea proporcional, la ayuda a la inversién a los aeropuertos debe limitarse a los costes extraordinarios
(netos de ingresos extraordinarios) resultantes de aplicar el proyecto o actividad alternativos en lugar del proyecto o
actividad que el beneficiario habria ejecutado en la hipétesis de contraste, es decir, si no hubiera recibido la ayuda.
Si no se conoce una hipdtesis de contraste especifica, para ser proporcionada, la cuantia de la ayuda no debe
superar el déficit de financiacién del proyecto de inversién (denominado «déficit de financiacién del coste de
capital»), que se determina sobre la base de un plan de negocio previo, como el valor actual neto de la diferencia
entre los flujos de caja positivos y negativos (incluidos los costes de inversién) durante la duracioén de la inversion.
En el caso de las ayudas a la inversion, el plan de negocio deberd cubrir el periodo de utilizacién econémica del
activo.

(342) En cualquier caso, la intensidad de ayuda no debe superar el déficit de financiacion real del proyecto de inversion.

(343) Como se ha sefialado en los apartados 6.5.2.2 y 6.5.2.3, Alemania present6 un cdlculo complementario del déficit
de financiacién para el proyecto notificado por importe de 142,1 millones EUR que justifica una intensidad de
ayuda del 75 % (véase el cuadro 6) siempre que las aportaciones de capital se inyectasen simultineamente con las
inversiones realizadas. Sin embargo, como las aportaciones de capital solo se aplicardn después de la aprobacién de
la Comision en 2014, el déficit de financiacién detectado por Alemania suma 166,9 millones EUR, lo que supone
una intensidad de ayuda del 88,1 % (véase el cuadro 5).

(344) A falta de un limite para las intensidades mdximas de ayuda permitidas en los aeropuertos de carga, la intensidad
de ayuda se limita al déficit de financiacién del proyecto de inversion. Por tanto, la Comision puede concluir que el
importe de la ayuda es proporcional y se circunscribe al minimo.

6.5.2.6 Evitacién de efectos negativos indebidos sobre la competencia y el comer-
cio entre Estados miembros

(345) Los efectos negativos de la ayuda deben ser suficientemente limitados, de manera que el balance general de la
medida sea positivo.

(346) Con el fin de limitar cualquier posible falseamiento, el aeropuerto, incluida cualquier inversién a la que se otorgue
ayuda, deberd estar abierto a todos los usuarios potenciales y no destinado a un usuario especifico. En caso de que
exista una limitacion fisica de capacidad, esta se distribuird con arreglo a criterios pertinentes, objetivos, trans-
parentes y no discriminatorios.

(347) Alemania alega que el balance general de los efectos de las medidas sobre la competencia y el comercio entre
Estados miembros es positivo. A este respecto, Alemania ha confirmado que todos los usuarios potenciales
(comparifas aéreas y compafifas aéreas de carga) tendrdn acceso a la nueva infraestructura en condiciones de
igualdad y no discriminacién.

(348) En segundo lugar, Alemania alega que las medidas en materia de infraestructuras en cuestién no suponen una
ampliacién. Por lo que se refiere a cualquier posible efecto sobre los competidores del aeropuerto, Alemania declara
que en las proximidades de Leipzig/Halle no hay ningtin acropuerto especializado en el transporte de carga aérea.
Ademds, por lo que respecta a Altenburg-Nobitz, Berlin Brandemburgo, Dresde, Erfurt, Hof, Magdeburg, Magde-
burg-Cochstedt y Praga, Alemania declara que, para algunos de estos aeropuertos, las distancias geograficas son
demasiado grandes, los aeropuertos estan ubicados en diferentes regiones econémicas, las zonas de influencia son
muy diferentes o son de tamafio muy pequefio.

(349) En cuanto a los otros acropuertos alemanes, Alemania declara que la competencia de Leipzig/Halle es limitada,
puesto que los grandes centros de operaciones de carga aérea de Alemania (Frankfurt/Main, Munich y Colonia/
Bonn) que compiten con el de Leipzig/Halle, tiene problemas de capacidad o restricciones a los vuelos nocturnos.

(350) Segtn Alemania, tampoco existia solapamiento competitivo con los demds aeropuertos de carga europeos, prin-
cipalmente Vatry y Bruselas. Con respecto a Vatry, Alemania sefiala que es muy pequefio y que, en 2010, el
volumen de carga aérea de Leipzig/Halle fue mas de 80 veces superior al de Vatry. En relacién con Bruselas, en
opinién de Alemania, mientras que durante los dltimos afios Leipzig/Halle experiment6 un incremento del
volumen de carga, Bruselas registré un descenso. Ademds, segtin Alemania, Bruselas sufre importantes restricciones
de los vuelos nocturnos y, por tanto, la competencia es limitada.
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(351) En consecuencia, la Comisién concluye que los efectos negativos de las ayudas son suficientemente limitados y que
se cumple el criterio de compatibilidad.

6.5.2.7 Transparencia de la ayuda

(352) Se recuerdan a Alemania las obligaciones de transparencia relativas a la publicacién de informacién sobre la ayuda
otorgada, como se subraya en el apartado 8.2 de las Directrices de aviacién de 2014.

6.5.3 Conclusién

(353) Por consiguiente, la Comision considera que en este caso se cumplen todas las condiciones comunes de compa-
tibilidad de conformidad con el articulo 107, apartado 3, letra c), del Tratado.

(354) En vista de la evaluacién efectuada, la Comision concluye que la medida es compatible con el mercado interior
sobre la base del articulo 107, apartado 3, letra c), del Tratado, en la medida en que se limita a la financiacion del
déficit de financiacion del proyecto de inversion.

7 CONCLUSION

(355) A la luz de la constatacion expuesta en el apartado 6.1.1, FLH es una empresa en el sentido del articulo 107,
apartado 1, del Tratado. En funcién de la evaluacion del apartado 6.1.2, la Comisién considera que la financiacion
de la medidas M5 (nuevo parque de bomberos), M9 (equipo contra incendios) y M8 (helipuerto) puede considerarse
comprendida en el dmbito de las competencias ptiblicas. De conformidad con la evaluacién del apartado 6.1.2, la
financiacién de todas las demds medidas no puede eximirse de la obligaciéon de examen con arreglo a las normas
sobre ayudas estatales de la Union.

(356) Con arreglo a las consideraciones expuestas en el apartado 6.2.1, la Comisioén considera que los préstamos de
accionistas a FLH se concedieron en condiciones de mercado y, por tanto, no constituyen ayudas estatales en el
sentido del articulo 107, apartado 1, del Tratado.

(357) A la luz de las consideraciones expuestas en el apartado 6.3, la Comision considera que la financiacién publica
concedida a FLH en forma de aportaciones de capital constituye una ayuda estatal en el sentido del articulo 107,
apartado 1, del Tratado. Como las aportaciones de capital estdn sujetas a una decision de la Comisién, y no fueron
puestas a disposicion de FLH, la Comisién considera que Alemania ha respetado la prohibicion del articulo 108,
apartado 3, del Tratado.

(358) De conformidad con la evaluacién expuesta en el apartado 6.5, la Comisién considera que en el presente caso
concurre el conjunto de condiciones comunes para la compatibilidad de conformidad con el articulo 107, apartado
3, letra c), del Tratado concurren en el presente caso. Por tanto, la Comisiéon concluye que estas medidas son
compatibles con el mercado interior sobre la base del articulo 107, apartado 3, letra c), del Tratado, en la medida
en que se limita a financiar el déficit de financiacion del proyecto de inversion.

(359) La Comisién toma nota de que, el 17 de junio de 2014, Alemania informé a la Comisién de que aceptaba
excepcionalmente que la presente Decisién se adopte en lengua inglesa.

HA ADOPTADO LA PRESENTE DECISION:

Articulo 1

Los préstamos de accionistas concedidos a Flughafen Leipzig/Halle GmbH no constituyen ayuda estatal en el sentido del
articulo 107, apartado 1, del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea.

Articulo 2

1. En la medida en que las aportaciones de capital a Flughafen Leipzig/Halle GmbH cubran costes del dmbito de las
competencias publicas que pueden ser reembolsadas al gestor aeroportuario de conformidad con el articulo 8(3) de la
LuftSiG, asi como los costes del helipuerto, no constituyen ayuda estatal en el sentido del articulo 107, apartado 1, del
Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea.

2. En la medida en que las aportaciones de capital a Flughafen Leipzig/Halle GmbH se limiten al déficit de financiacién
del proyecto de inversién y no cubran costes relativos a las competencias ptiblicas contempladas en el apartado 1,
constituyen ayuda estatal compatible con el mercado interior con arreglo al articulo 107, apartado 3, letra c), del Tratado
de Funcionamiento de la Unién Europea.
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3. En la medida en que el importe de las aportaciones de capital supere los importes declarados compatibles con el
mercado interior en los apartados 1 y 2, constituye ayuda estatal incompatible con el mercado interior con arreglo al
articulo 107, apartado 3, letra c), del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea.

Articulo 3

El destinatario de la presente Decisién serd la Reptiblica Federal de Alemania.

Hecho en Bruselas, el 23 de julio de 2014.

Por la Comisién
Joaquin ALMUNIA
Vicepresidente
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