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I 

(Állásfoglalások, ajánlások és vélemények) 

VÉLEMÉNYEK 

EURÓPAI ADATVÉDELMI BIZTOS 

Az európai adatvédelmi biztos véleménye az euroátutalások és -beszedések technikai 
követelményeinek megállapításáról és a 924/2009/EK rendelet módosításáról szóló európai 

parlamenti és tanácsi rendeletre irányuló javaslatról 

(2011/C 284/01) 

AZ EURÓPAI ADATVÉDELMI BIZTOS, 

tekintettel az Európai Unió működéséről szóló szerződésre, és 
különösen annak 16. cikkére, 

tekintettel az Európai Unió Alapjogi Chartájára, és különösen 
annak 7. és 8. cikkére, 

tekintettel a személyes adatok feldolgozása vonatkozásában az 
egyének védelméről és az ilyen adatok szabad áramlásáról szóló, 
1995. október 24-i 95/46/EK európai parlamenti és tanácsi 
irányelvre ( 1 ), 

tekintettel a személyes adatok közösségi intézmények és szervek 
által történő feldolgozása tekintetében az egyének védelméről, 
valamint az ilyen adatok szabad áramlásáról szóló, 2000. 
december 18-i 45/2001/EK európai parlamenti és tanácsi 
rendelet 28. cikkének (2) bekezdése szerinti véleménykérésre ( 2 ), 

ELFOGADTA A KÖVETKEZŐ VÉLEMÉNYT: 

1. BEVEZETÉS 

1. 2010. december 16-án a Bizottság elfogadta az euroátuta
lások és -beszedések technikai követelményeinek megálla
pításáról és a 924/2009/EK rendelet módosításáról szóló 
európai parlamenti és tanácsi rendeletre irányuló javaslatot 
(a továbbiakban: a javaslat). 

1.1. Egyeztetés az európai adatvédelmi biztossal 

2. 2011. január 3-án a Bizottság elküldte a javaslatot az 
európai adatvédelmi biztosnak. Az európai adatvédelmi 
biztos ezt a bizottsági közleményt arra vonatkozó kérésnek 
tekinti, hogy tanáccsal szolgáljon a közösségi intézmények 
és szervek számára a személyes adatok közösségi intézmé
nyek és szervek által történő feldolgozása tekintetében az 
egyének védelméről, valamint az ilyen adatok szabad áram
lásáról szóló, 2000. december 18-i 45/2001/EK rendelet (a 
továbbiakban: a 45/2001/EK rendelet) 28. cikkének (2) 
bekezdésével összhangban. Az európai adatvédelmi 
biztosnak korábban ( 3 ), még a javaslat elfogadása előtt lehe
tősége nyílt rá, hogy közölje informális észrevételeit a 
Bizottsággal. Az európai adatvédelmi biztos üdvözli a 
folyamat nyitottságát, ami segített abban, hogy még egy 
korai szakaszban javítsanak a szövegen adatvédelmi szem
pontból. Ezen észrevételek közül többet is figyelembe 
vettek a javaslatban. Az európai adatvédelmi biztos 
szeretné, ha a javaslat preambulumában egyértelműen 
hivatkoznának erre a konzultációra. 

1.2. A SEPA és a jogi keret 

3. Az Európai Gazdasági Közösség létrehozása óta folyamatos 
a törekvés az integráltabb európai pénzügyi piac megvaló
sítására. A pénzforgalom terén a legnyilvánvalóbb lépés az 
euró közös fizetőeszközként való bevezetése volt 1999- 
ben, amit 2002-ben az euró bankjegyek és érmék foga
lomba hozatala követett. 

4. Mindazonáltal a kis összegű, nem készpénzes euró pénz
forgalmi műveletek (50 000 EUR határig) kezelését és 
feldolgozását még ma is különböző módszerekkel végzik 
szerte az EU-ban. Ennek következtében az EU-n belüli 
határokon átnyúló kifizetések díjai a belföldi kifizetésekkel
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( 1 ) HL L 281., 1995.11.23., 31. o. (a továbbiakban: a 95/46/EK 
irányelv). 

( 2 ) HL L 8., 2001.1.12., 1. o. ( 3 ) 2010 szeptemberében.



összehasonlítva átlagosan magasabbak. A határokon 
átnyúló, euróban történő fizetésekről szóló európai 
rendelet (a 2560/2001/EK rendelet) többek között előírja, 
hogy az EU-ban a határokon átnyúló, euróban történő 
fizetések esetében a kifizetések költségei nem lehetnek 
magasabbak az egy tagállam határain belüli, euróban 
történő hasonló fizetéseknél. E rendeletre reagálva 2002- 
ben az európai bankszektor létrehozta az Európai Pénzfor
galmi Tanácsot (EPC), a kifizetésekkel kapcsolatos kérdések 
koordinációs és döntéshozó szervét, és elindította az 
egységes eurófizetési térség projektet (SEPA). 2009-ben a 
924/2009/EK rendelet hatályon kívül helyezte a 
2560/2001/EK rendeletet és az azonos mértékű költségek 
elvét kiterjesztette a beszedési megbízásokra is, ami 2009. 
novembertől határon átnyúló jelleggel is alkalmazandóvá 
vált. 

5. A 2007/64/EK irányelv (a pénzforgalmi szolgáltatásokról 
szóló irányelv) pedig a kifizetésekhez kapcsolódó nemzeti 
jogszabályok harmonizációját tűzte ki célul az Európai 
Unióban. A cél az, hogy a pénzforgalmi szolgáltatások 
vonatkozásában szabványosított feltételeket és jogokat 
hozzanak létre, és a határokon átnyúló fizetéseket ugyan
olyan könnyűvé, hatékonnyá és biztonságossá tegyék, mint 
amilyenek a tagállamokon belüli „nemzeti” fizetések. A 
pénzügyi szolgáltatásokról szóló irányelv emellett javítani 
kívánja a versenyt azáltal, hogy megnyitja a fizetési 
piacokat az új piaci belépők előtt. 

6. A SEPA célja a lakossági eurófizetések egységes piacának 
létrehozása a közös valuta létrehozását megelőző időszak 
technikai, jogi és piaci akadályainak elhárítása révén. Az 
egységes eurófizetési térség megvalósulásával megszűnik a 
különbség a nemzeti, illetve a határokon átnyúló, euróban 
történő fizetések között: ezek mind belföldinek számítanak 
majd. A SEPA nemcsak az euróövezetet foglalja majd 
magában, hanem az Európai Unió (EU) egész területét, 
továbbá Izlandot, Liechtensteint, Monacót, Norvégiát és 
Svájcot. Ez azt jelenti, hogy az euróövezeten kívül élők is 
alkalmazhatják a SEPA-szabványokat és gyakorlatokat az 
euróban történő fizetéseiknél. 

7. A javaslat az euroátutalásokra és -beszedésekre vonatkozik. 
Az átutalás a fizető fél által a bankjának adott utasítással 
kezdeményezett pénzforgalmi művelet. Ennek alapján a 
bank átutalja az összeget a kedvezményezett bankjába. Ez 
számos közvetítőn keresztül is történhet. A beszedések 
esetében a fizető fél előzetesen engedélyezi a kedvezménye
zett számára, hogy bankszámláját megterhelje. A fizető fél 
tehát „felhatalmazza” bankját arra, hogy pénzt utaljon át a 
kedvezményezett számlájára. A beszedési megbízást 
gyakran alkalmazzák ismétlődő fizetések – például közmű
számlák – esetében, de egyszeri fizetésekre is használható. 
Ebben az esetben a fizető fél egyszeri utalásra ad megbí
zást. 

1.3. A SEPA és az uniós adatvédelmi rendszer 

8. A SEPA bevezetése és fejlesztése számos adatfeldolgozási 
műveletet foglal magában: neveket, bankszámlaszámokat, 

szerződések tartalmát kell kicserélni közvetlenül a fizető 
felek és a kedvezményezettek között, és közvetve azok 
saját pénzforgalmi szolgáltatóin keresztül, az átutalások 
zökkenőmentes lebonyolításának biztosítása érdekében. E 
célból a javaslat tartalmaz egy cikket a „kölcsönös átjárha
tóság”-ról, amely támogatja egységes szabályok létrehozását 
a belföldi és a határokon átnyúló ügyletek tekintetében, és 
egyértelműen kimondja, hogy az átutalások és a beszedések 
feldolgozását nem gátolhatják technikai akadályok. A 
javaslat által érintett tevékenységekben részt vevő külön
böző gazdasági szereplőkre eltérő, a 95/46/EK irányelvet 
végrehajtó nemzeti jogszabályok vonatkoznak. 

9. Az európai adatvédelmi biztos rámutat, hogy a fizető 
felekhez és a kedvezményezettekhez kapcsolódó személyes 
adatok cseréje és feldolgozása során a különböző pénzfor
galmi szolgáltatóknak tiszteletben kell tartaniuk a szükség
szerűség, az arányosság és a célhoz kötöttség elvét. Az 
adatok különböző közvetítőkön keresztül történő áthala
dása során szintén tiszteletben kell tartani az adatfeldol
gozás titkossága és biztonságossága elvét, a 95/46/EK 
irányelv 16. és 17. cikkével összhangban. 

10. A javaslat ezenkívül egy új szerepet hoz létre a rendeletnek 
való megfelelés ellenőrzéséért felelős nemzeti hatóságok 
számára, amelyek minden szükséges intézkedést megte
hetnek az ilyen célú megfelelés biztosítása érdekében. És 
míg ez a szerep alapvető fontosságú a SEPA hatékony 
végrehajtásának garantálásához, széles körű jogköröket is 
magában foglalhat az egyének személyes adatainak a ható
ságok általi további feldolgozásához. Az illetékes nemzeti 
hatóságok személyes adatokhoz való hozzáférése során 
ezen a területen is biztosítani kell a szükségszerűség, az 
arányosság és a célhoz kötöttség elvét. 

11. Jóllehet a javaslatnak nem kell túlságosan részletes rendel
kezéseket meghatároznia az adatvédelmi elvek tiszteletben 
tartására vonatkozóan – amit az garantál, hogy a 95/46/EK 
irányelvet végrehajtó nemzeti jogszabályok az összes adat
feldolgozási műveletre vonatkoznak –, az európai adatvé
delmi biztosnak van néhány javaslata arra, hogyan lehetne 
egyértelműbbé tenni a szöveget. 

2. KONKRÉT ÉSZREVÉTELEK 

2.1. (26) preambulumbekezdés 

12. Az európai adatvédelmi biztos üdvözli, hogy a javaslat (26) 
preambulumbekezdése említést tesz a 95/46/EK irányelvről. 
Mindazonáltal annak megerősítése érdekében, hogy az 
említett irányelvet végrehajtó különböző nemzeti jogszabá
lyokat kell a megfelelő referenciának tekinteni, és annak 
hangsúlyozására, hogy minden adatfeldolgozási műveletet 
a végrehajtási szabályokkal összhangban kell végrehajtani, a 
preambulumbekezdés szövegét a következőképpen lehetne 
módosítani: „A személyes adatok e rendelet szerinti feldol
gozásának a 95/46/EK irányelvet végrehajtó, vonatkozó 
nemzeti jogszabályokkal összhangban kell történnie.”

HU C 284/2 Az Európai Unió Hivatalos Lapja 2011.9.28.



2.2. 6., 8., 9. és 10. cikk: az illetékes nemzeti hatóságok 
hatáskörei 

13. A javaslat 6. cikke megtiltja a beszedési műveletenként 
felszámított multilaterális bankközi díj ( 1 ), vagy hasonló 
célú, illetve hatású egyéb díjazás alkalmazását. Ezenkívül 
azon beszedési műveletek tekintetében, amelyeket a pénz
forgalmi szolgáltató nem tud megfelelően végrehajtani 
(elutasított, visszautasított, visszaküldött vagy visszafordí
tott műveletek – az ún. „R-műveletek”), multilaterális bank
közi díjak alkalmazhatók, amennyiben bizonyos feltételek 
teljesülnek. 

14. A javaslat 8. cikke kötelezettségeket vezet be azon fizető 
felek tekintetében, akik átutalással utalnak át pénzeszkö
zöket, illetve azon kedvezményezettek tekintetében, akik 
beszedéssel fogadnak pénzeszközöket. A fizető fél nem 
utasíthatja vissza, hogy más tagállamban található és a 
3. cikk szerint elérhető pénzforgalmi szolgáltatónál vezetett 
fizetési számlákra is teljesítsen átutalásokat ( 2 ). Ha a 
kedvezményezett a fizetési számláján pénzeszközöket 
fogad az ugyanazon tagállamban található pénzforgalmi 
szolgáltatóknál vezetett más fizetési számlákról, akkor 
nem utasíthatja vissza, hogy más tagállamban található 
pénzforgalmi szolgáltatónál vezetett fizetési számlákról is 
fogadjon beszedéseket. 

15. A javaslat 9. cikke előírja a tagállamok számára, hogy ille
tékes hatóságokat nevezzenek ki, amelyek feladata a rende
letnek való megfelelés biztosítása. E hatóságok rendel
keznek mindazokkal a hatáskörökkel, amelyek feladataik 
ellátásához szükségesek, továbbá nyomon követik e 
rendelet betartását, és megteszik a szükséges intézkedéseket 
a megfelelés érdekében. Ezenkívül a 9. cikk (3) bekezdése 
előírja, hogy amennyiben egy tagállam területén az e 
rendelet hatálya alá tartozó kérdések szempontjából több 
illetékes hatóság van, úgy a tagállamok biztosítják e ható
ságok szoros együttműködését annak érdekében, hogy 
azok mindegyike a saját feladatait hatékonyan tudja végre
hajtani. A 10. cikk arra kötelezi a tagállamokat, hogy 
meghatározzák az e rendelet megsértéséért kiszabható 
szankciókra vonatkozó szabályokat és biztosítsák azok 
végrehajtását. A szankcióknak hatékonynak, arányosnak 
és visszatartó erejűnek kell lenniük. 

16. E cikkek felhatalmazzák a nemzeti hatóságokat arra, hogy 
nyomon kövessék a javaslatban foglalt kötelezettségek eset
leges megsértésének eseteit, és szankciókat alkalmazzanak, 
ideértve a 6. és a 8. cikkben meghatározott kötelezett
ségekhez kapcsolódó szankciókat is. Ez a hatáskör az adat
védelem szempontjából átfogóan érintheti az egyének 
magánélethez való jogát: előfordulhat, hogy a hatóságok 

általános hozzáféréssel rendelkeznek az egyének között 
megvalósuló fizetési műveletekkel kapcsolatos információk 
tekintetében (legyen szó átutalási vagy beszedési ügyle
tekről) annak ellenőrzése érdekében, hogy nem jogszerűt
lenül számoltak-e fel multilaterális bankközi díjakat vagy 
hogy elleneznek-e egy esetleges visszautasítást, a 6. és a 
8. cikkben meghatározott kötelezettségekkel ellentétesen. 
Az ilyen hatáskör magában foglalja személyes adatok 
feldolgozását (az érintett természetes személyek neve, 
bankszámlaszáma, valamint a fogadott vagy átutalt pénz
összegek). 

17. Jóllehet az ilyen személyesadat-feldolgozásnak mindig össz
hangban kell lennie a 95/46/EK irányelv nemzeti végrehaj
tási szabályaival, az európai adatvédelmi biztos hangsú
lyozni szeretné, hogy a nyomon követési kötelezettséget 
már a javaslatban meg kell állapítani, figyelembe véve a 
95/46/EK irányelvben meghatározott arányosság és szük
ségszerűség elvét (6. cikk (1) bekezdés c) pont). E tekin
tetben – különösen a 6. és a 8. cikk esetében – az európai 
adatvédelmi biztos úgy véli, hogy arányosabb lenne beve
zetni egy olyan rendszert, amelynek segítségével az illetékes 
hatóságok általi személyesadat-feldolgozásra csak eseti 
alapon kerül sor. Ez azt jelentené, hogy a hatósági beavat
kozásra – és ennélfogva egy bizonyos fizető fél és/vagy 
kedvezményezett személyes adatainak feldolgozására – az 
esetek többségében csak konkrét indokkal kerülhetne sor, 
például ha a fizető fél vagy a kedvezményezett panaszt 
nyújt be a 6. vagy a 8. cikk megsértése miatt, vagy egy 
saját kezdeményezésű vizsgálat keretében, amely esetleg 
egy harmadik féltől származó információn alapul. 

18. A megfelelés ellenőrzésének hatékonyságát egy olyan 
mechanizmus létrehozása garantálhatja, amely lehetővé 
teszi, hogy egy panaszos benyújtsa panaszát vagy egy 
harmadik fél információkat nyújtson be és gyorsan választ 
kapjon a hatóságtól, lehetőség szerint egy végzés formá
jában, amely felszólítja a másik felet a 6. és a 8. cikk 
szerinti kötelezettségek teljesítésére. A javaslat a 
11. cikkben tulajdonképpen már bevezet szabályokat a 
pénzforgalmi szolgáltatások igénybe vevői és pénzforgalmi 
szolgáltatóik között felmerülő viták rendezéséhez kapcso
lódó megfelelő és hatékony peren kívüli panasztételi és 
jogorvoslati eljárások tekintetében. A 8. cikkben meghatá
rozott kötelezettségeknek való megfelelés oly módon 
történő ösztönzése érdekében, hogy közben ne tegyenek 
lehetővé a nemzeti hatóságok számára átfogó és általános 
hozzáférést a személyes adatokhoz, az európai adatvédelmi 
biztos azt javasolja, hogy a 11. cikk rendelkezései a fizető 
felek és a kedvezményezettek közötti vitákra is vonatkoz
zanak. 

19. Az európai adatvédelmi biztos emellett megjegyzi, hogy a 
nyomon követési tevékenységek magukban foglalhatják 
személyes adatok továbbítását a különböző tagállamok ille
tékes nemzeti hatóságai között a 9. cikk (3) bekezdésében 
említett „szoros együttműködés” keretében. Figyelembe 
véve a nemzeti hatóságok számára a rendeletnek való 
megfelelés ellenőrzése céljából biztosított átfogó hatás
köröket (vagy akár a fent javasolt, a 6. és a 8. cikkhez 
kapcsolódó korlátozások alkalmazása esetére), az európai
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( 1 ) A multilaterális bankközi díjakat a kedvezményezett pénzforgalmi 
szolgáltatója fizeti a fizető fél pénzforgalmi szolgáltatójának a besze
dési műveletek keretében. 

( 2 ) E követelmény azt hivatott biztosítani, hogy minden olyan pénzfor
galmi szolgáltató, amely átutalási vagy beszedési műveletek teljesíté
séhez nemzeti szinten elérhető, a többi tagállamban található pénz
forgalmi szolgáltatókon keresztül kezdeményezett műveletek teljesí
téséhez is elérhető legyen (a javaslat 3. cikke).



adatvédelmi biztos azt javasolja, hogy a szöveg kifejezetten 
tegyen említést arról, hogy a személyes adatok nemzeti 
hatóságok között történő továbbításának minden esetben 
a vonatkozó adatvédelmi elvek tiszteletben tartása mellett 
kell történnie. A személyes adatok ekképpen történő továb
bításakor különösen kerülni kell a tömeges adattovábbítást, 
és csak konkrét ügyekhez kapcsolódóan lehet adatokat 
továbbítani, amelyek esetében alaposnak tűnő gyanú áll 
fenn a rendelet lehetséges megsértésével kapcsolatban. 
Ezért a 9. cikk (3) bekezdését a következő mondattal 
lehetne kiegészíteni: „Az illetékes hatóságok között az emlí
tett szoros együttműködés keretében megvalósuló szemé
lyesadat-továbbítás csak eseti alapon, a rendelet megsérté
sének megalapozott gyanúja esetén történhet, a szükségsze
rűség, az arányosság és a célhoz kötöttség elvének tiszte
letben tartása mellett.” 

2.3. Melléklet 

20. A javaslat melléklete megállapítja azokat a technikai köve
telményeket, amelyeket az 5. cikk értelmében az átutalási 
és a beszedési műveletek esetében be kell tartani. E köve
telmények bevezetésének célja harmonizált azonosítási és 
kommunikációs formák létrehozása, amelyekkel garantál
ható az átutalási és a beszedési műveletek tagállamok 
közötti kölcsönös átjárhatósága. 

21. Ebben az összefüggésben különböző helyzetekben sor 
kerül személyes adatok közvetítők (pénzforgalmi szolgál
tatók) általi feldolgozására ( 1 ): 

a) 2. cikk b) pont: átutalások esetében a fizető fél által a 
pénzforgalmi szolgáltatójához továbbítandó, valamint a 
pénzforgalmi lánc mentén a kedvezményezett számára 
továbbításra kerülő adatok a következők: a fizető fél 
neve és/vagy a fizető fél számlájának IBAN kódja, az 
átutalás összege, a kedvezményezett számlájának IBAN 
kódja, és adott esetben további információk; 

b) 3. cikk b) pont: beszedések esetében a kedvezményezett 
által a pénzforgalmi szolgáltatójához, majd az utóbbi 
által a fizető fél pénzforgalmi szolgáltatójához minden 
egyes ügyelet esetében továbbítandó adatok a felhatal
mazással kapcsolatos információk ( 2 ); 

c) 3. cikk g) pont: beszedések esetében a kedvezményezett 
által a pénzforgalmi szolgáltatójához továbbítandó, vala
mint a pénzforgalmi lánc mentén a fizető fél számára 
továbbításra kerülő adatok a következők: a kedvezmé
nyezett neve és a kedvezményezett számlájának IBAN 
kódja, a fizető fél neve és a fizető fél számlájának IBAN 
kódja. 

22. Jóllehet a személyes adatok feldolgozásakor minden 
esetben tiszteletben kell tartani a 95/46/EK irányelvet 
végrehajtó, vonatkozó nemzeti jogszabályokat, a javaslat
tervezet csak a fenti a) pont szerinti helyzethez kapcsoló
dóan említi, hogy az adatelemeket „a 95/46/EK irányelvet 
átültető nemzeti jogszabályok figyelembevételével” kell 
rendelkezésre bocsátani. A félreértések elkerülése végett 
az európai adatvédelmi biztos azt javasolja, hogy a 
3. cikk b) pontja és a 3. cikk g) pontja tekintetében is 
hivatkozni kell az irányelvre. Másik lehetőség, hogy ameny
nyiben sor kerül a (26) preambulumbekezdés fenti javas
latnak megfelelő módosítására, a 2. cikk b) pontjának 
megfogalmazásából kikerülhet a 95/46/EK irányelvre való 
hivatkozás. 

3. KÖVETKEZTETÉS 

23. Az európai adatvédelmi biztos üdvözli, hogy a javaslat 
konkrét hivatkozást tesz a 95/46/EK irányelvre. Ugyan
akkor javasol néhány kisebb módosítást a szövegben az 
adatvédelmi elveknek a javaslat által érintett adatfeldolgo
zási műveletekre való alkalmazhatóságának tisztázása érde
kében. Különösen a következőket javasolja: 

— a (26) preambulumbekezdésnek ki kell emelnie, hogy a 
95/46/EK irányelvet végrehajtó nemzeti jogszabályokat 
kell a megfelelő referenciának tekinteni, és hangsú
lyoznia kell, hogy minden adatfeldolgozási műveletet 
azokkal a végrehajtási szabályokkal összhangban kell 
végrehajtani, 

— az illetékes nemzeti hatóságoknak a 6. és a 8. cikkben 
foglalt kötelezettségekhez kapcsolódó nyomon követési 
hatáskörét oly módon kell korlátozni, hogy azt csak 
eseti alapon, a rendelet megsértésének megalapozott 
gyanúja esetén alkalmazhassák, ugyanakkor a 8. cikk 
kötelezettségeinek való megfelelés ösztönzése érde
kében a 11. cikkben előírt jogorvoslati eljárást a fizető 
fél és a kedvezményezett közötti vitákra is ki kell 
terjeszteni, 

— a félreértések elkerülése érdekében harmonizálni kell a 
mellékletben a 95/46/EK irányelvre vonatkozó hivatko
zásokat. 

Kelt Brüsszelben, 2011. június 23-án. 

Giovanni BUTTARELLI 
az európai adatvédelmi biztos helyettese
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( 1 ) A név és az IBAN kód közvetlenül továbbításra kerül a kedvezmé
nyezettől a fizető félhez átutalás esetén, illetve a fizető féltől a 
kedvezményezetthez beszedési művelet esetén. Mindkét esetben az 
adatfeldolgozás jogszerűségét az a tény adja, hogy a vonatkozó 
érintett az, aki önkéntesen továbbítja saját adatait. 

( 2 ) Ezek az információk magukban foglalják a fizető fél nevét, címét, 
telefonszámát, valamint a fizetési művelet indokául szolgáló megál
lapodáshoz kapcsolódó minden egyéb információt.



IV 

(Tájékoztatások) 

AZ EURÓPAI UNIÓ INTÉZMÉNYEITŐL, SZERVEITŐL, HIVATALAITÓL ÉS 
ÜGYNÖKSÉGEITŐL SZÁRMAZÓ TÁJÉKOZTATÁSOK 

EURÓPAI BIZOTTSÁG 

Euroátváltási árfolyamok ( 1 ) 

2011. szeptember 27. 

(2011/C 284/02) 

1 euro = 

Pénznem Átváltási árfolyam 

USD USA dollár 1,3579 

JPY Japán yen 103,83 

DKK Dán korona 7,4413 

GBP Angol font 0,86980 

SEK Svéd korona 9,1774 

CHF Svájci frank 1,2232 

ISK Izlandi korona 

NOK Norvég korona 7,7900 

BGN Bulgár leva 1,9558 

CZK Cseh korona 24,478 

HUF Magyar forint 286,36 

LTL Litván litász/lita 3,4528 

LVL Lett lats 0,7093 

PLN Lengyel zloty 4,3720 

RON Román lej 4,3033 

TRY Török líra 2,5066 

Pénznem Átváltási árfolyam 

AUD Ausztrál dollár 1,3690 

CAD Kanadai dollár 1,3842 

HKD Hongkongi dollár 10,5816 

NZD Új-zélandi dollár 1,7228 

SGD Szingapúri dollár 1,7408 

KRW Dél-Koreai won 1 588,08 

ZAR Dél-Afrikai rand 10,6747 

CNY Kínai renminbi 8,6878 

HRK Horvát kuna 7,4930 

IDR Indonéz rúpia 12 156,12 

MYR Maláj ringgit 4,2781 

PHP Fülöp-szigeteki peso 58,869 

RUB Orosz rubel 43,3299 

THB Thaiföldi baht 41,891 

BRL Brazil real 2,4513 

MXN Mexikói peso 18,1259 

INR Indiai rúpia 66,6390
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( 1 ) Forrás: Az Európai Központi Bank (ECB) átváltási árfolyama.



V 

(Hirdetmények) 

A VERSENYPOLITIKA VÉGREHAJTÁSÁRA VONATKOZÓ ELJÁRÁSOK 

EURÓPAI BIZOTTSÁG 

ÁLLAMI TÁMOGATÁS – NÉMETORSZÁG 

SA.30743 (11/C) (korábbi N 138/10) számú állami támogatás – A lipcse-hallei repülőtér 
infrastruktúra-fejlesztésének finanszírozása (2) 

Felhívás észrevételek benyújtására az EUMSZ 108. cikkének (2) bekezdése értelmében 

(EGT-vonatkozású szöveg) 

(2011/C 284/03) 

2011. június 15-én kelt levelével, amelynek hiteles nyelvi változata megtalálható ezen összefoglaló végén, a 
Bizottság értesítette Németországot arról, hogy a fent említett támogatással kapcsolatosan az EUMSZ 
108. cikkének (2) bekezdése szerinti eljárás megindításáról határozott. 

Az érdekeltek a bizottsági eljárás tárgyát képező támogatásra vonatkozó észrevételeiket az alábbi összefog
laló és az annak végén található levél közzétételét követően egy hónapon belül tehetik meg az alábbi címen: 

European Commission 
Directorate-General for Competition 
State aid Greffe 
J-70 3/225. sz. iroda 
1049 Bruxelles/Brussel 
BELGIQUE/BELGIË 

Fax +32 22961242 

Az észrevételeket a Bizottság továbbítja Németországnak. Az észrevételek benyújtói kérésüket megindo
kolva, írásban kérhetik adataik bizalmas kezelését. 

AZ ELJÁRÁS 

2010. április 12-i levelükben a német hatóságok jogbiztonsági 
okokból bejelentették a Bizottságnak, hogy a lipcse-hallei repü
lőtér infrastrukturális projektjeinek költségét a Mitteldeutsche 
Flughafen AG (a továbbiakban: MFAG) és a Flughafen Leipzig/ 
Halle GmbH (a továbbiakban: FLH) részvényesei ( 1 ) tőkeinjekci
óval kívánják ellentételezni. A Bizottság 2010. június 10-én, 
2010. november 26-án és 2011. március 3-án kelt leveleiben 

további információt kért a bejelentett intézkedéssel kapcso
latban. A német hatóságok további információkat nyújtottak 
be 2010. szeptember 29-én, 2011. január 4-én és 2011. április 
26-án. 

AZ INTÉZKEDÉSEK ISMERTETÉSE 

A bejelentett infrastrukturális és infrastruktúrához kapcsolódó 
projektek a következőkre vonatkoznak: zajcsökkentés, jégtele
nítő terület létrehozása, gurulóutak és utashidak építése, előtér- 
és hangárbővítés, új gépterminál és kisgéphangár, a déli és 
északi futópálya bővítésének tervköltségei, állatfarm, biztonsági 
épületek és ellenőrző áteresztő pontok. A beruházás teljes költ
ségét 255,6 millió EUR-ra becsülik. Az építési munkálatok már 
megkezdődtek.
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( 1 ) Az FLH az MFAG leányvállalata, az MFAG 94 %-os részesedéssel 
rendelkezik az FLH-ban. A többi részvény Szászország szabadállam, 
Nordsachsen járás és Schkeuditz város tulajdonában van. Az MFAG 
részvényesei: Szászország szabadállam: 76,64 %, Szászország-Anhalt 
tartomány: 18,54 %, Drezda: 2,52 %, Halle: 0,2 %, Lipcse: 2,1 %. 
Magánrészvényesek nincsenek.



Az infrastrukturális és infrastruktúrához kapcsolódó projekteket 
(2006 óta napjainkig) részvényesi hitelből finanszírozták, amit 
kizárólag az infrastrukturális projekt Európai Bizottság általi 
jóváhagyását követően tőkévé alakítanának át. A hitel alapka
mata a [< 12] hónapos Euribor. A (100 bázispont alatti) kocká
zati prémiumot három bank kamatlábátlagának felkerekítése 
adja. 

A bejelentett infrastrukturális intézkedések és finanszírozásuk 
(részvényesi hitelek és tőkeinjekció) túlmegy a 2008. július 
23-i 2008/948/EK sz. bizottsági határozat ( 1 ) hatókörén. 

AZ INTÉZKEDÉS ÉRTÉKELÉSE 

A részvényesi hitelek támogatási jellege 

A német hatóságok véleménye szerint a részvényesi hitel állami 
támogatástól mentes, mivel a tervezett beruházások állítólag 
biztonsági intézkedésnek minősülnek. Érveik szerint a hiteleket 
továbbá piaci feltételek mellett nyújtották. 

A Bizottságnak e szakaszban kétségei vannak afelől, hogy a 
tervezett projektek biztonsági jellegűek, és hogy a részvényesi 
hiteleket piaci feltételek mellett nyújtották. Ezért a Bizottság 
nem vonhatja le azt a következtetést, hogy a hitelek állami 
támogatástól mentesek. Először is a német hatóságok nem nyúj
tottak be hitelminősítést az FLH-ra vonatkozóan. Másodszor, az 
MFAG hitelminősítésével kapcsolatban a német hatóságok csak 
egy banki telefonbeszélgetés jegyzőkönyvével bizonyították, 
hogy az MFAG a tartományokkal azonos hitelminősítési kate
góriában van. Harmadszor, a 100 bázispont alatti kockázati 
prémium alatta marad a referencia-kamatlábról szóló közlemény 
szerinti kockázati felárnak. A Bizottságnak kétségei vannak azt 
illetően is, hogy indokolt-e a konkrét esetben a [< 12] hónapos 
Euribor kamatláb használata, mivel rendes piaci körülmények 
között ez a kamatláb alacsonyabb a hosszú lejáratú értékpapírok 
kamatlábainál. 

A tőkeemelés támogatási jellege 

A német hatóságok véleménye szerint az infrastruktúra- 
fejlesztés finanszírozása nem gazdasági tevékenység. A Törvény
széknek a lipcse-hallei repülőtérre vonatkozó ítélete ( 2 ) megerő
sítette, hogy a repülőtér-működtetés gazdasági tevékenység, a 
repülőtéri infrastruktúra építése pedig e gazdasági tevékenység 
elválaszthatatlan része. Mivel a német hatóságok kijelentették, 
hogy a tőkeemelést üzleti terv és hosszú távú jövedelmezőségi 
kilátások nélkül hajtották végre, a Bizottság előzetes álláspontja 
szerint a tőkeemelés állami támogatásnak minősül. 

A támogatás összeegyeztethetősége 

A Bizottság ebben a szakaszban úgy véli, hogy a szükségesség 
és arányosság szempontjából a szóban forgó ügy súlyos kétsé

geket ébreszt. Az FLH által üzemeltetett lipcse-hallei repülőtér a 
2005. évi repülőtér-iránymutatás ( 3 ) szerint C kategóriás, azaz 
nagy regionális repülőtér. A déli futópálya 2008-as elkészülése 
óta a lipcse-hallei repülőtér elsősorban árufuvarozó cégeket – 
DHL Express, Lufthansa Cargo stb. – szolgál ki. 2009-ben 
megközelítőleg 524 ezer tonna árut szállítottak. A bejelentett 
támogatási intenzitás 100 %. 

Mindeddig a német hatóságok nem támasztották alá a repülőtér 
üzleti tervével, hogy szükséges és arányos lenne a 100 %-os 
támogatási intenzitás. Ebből következően a Bizottság jelenleg 
nem tudja megfelelően értékelni az ügyben mutatkozó piaci 
hiányosságokat. 

Ezenfelül néhány beruházási projektet már be is fejeztek. Ez 
súlyos kétséget ébreszt a támogatás szükségességét illetően, 
mivel a kedvezményezett állami források nélkül is tudta finan
szírozni a szóban forgó infrastrukturális projekteket. 

A Bizottság megjegyzi továbbá, hogy néhány intézkedés szabá
lyozási szabványok vagy a repülőtér működésére vonatkozó 
kötelező követelmények teljesítésére irányul, vagy a repülőtér 
napi működéséhez kapcsolódik. Ezért a Bizottságnak kétségei 
vannak a tekintetben, hogy teljesülnek-e a támogatás szükséges
ségére és arányosságára vonatkozó szempontok. 

Következtetés 

A fentiekre tekintettel a Bizottság megállapítja, hogy a 2005. évi 
repülőtér-iránymutatásban megszabott összeegyeztethetőségi 
feltételek a szóban forgó ügyben nem teljesülnek maradékta
lanul. A Bizottság előzetes álláspontja szerint a konkrét ügyben 
nem teljesülnek a szükségességi és arányossági szempontok 
sem. Ennek megfelelően a Bizottságnak kételyei vannak azt 
illetően, hogy a bejelentett infrastrukturális intézkedések finan
szírozása összeegyeztethetőnek tekinthető-e a belső piaccal az 
EUMSZ 107. cikke (3) bekezdésének c) pontja értelmében. 

Az intézkedések láthatólag a Szerződésben meghatározott egyéb 
kivételek közé sem sorolhatók. Ebből következően a Bizottság 
ebben a szakaszban nem zárja ki, hogy az intézkedések jogel
lenes és összeegyeztethetetlen állami támogatásnak minősülnek. 

A LEVÉL SZÖVEGE 

„Die Kommission teilt der Regierung der Bundesrepublik 
Deutschland mit, dass sie nach Prüfung der Angaben der deut
schen Behörden zu der vorgenannten Beihilfemaßnahme ent
schieden hat, das Verfahren nach Artikel 108 Absatz 2 des 
Vertrags über die Arbeitsweise der Europäischen Union (im 
Folgenden „AEUV“) zu eröffnen.
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( 1 ) HL L 346., 2008.12.23., 1. o. 
( 2 ) Freistaat Sachsen és Land Sachsen-Anhalt (T-443/08) és Mittelde

utsche Flughafen AG és Flughafen Leipzig-Halle GmbH (T-455/08) 
kontra Európai Bizottság egyesített ügyben hozott ítélet (a további
akban: a Lipcse/Halle ügy), (2011., az EBHT-ban még nem tették 
közzé). Lásd a T-128/98. sz., Aéroports de Paris kontra Bizottság 
ügyben hozott ítéletet is (EBHT 2000., II–3929. o.), amelyet megerő
sített a Bíróság C-82/01P. sz. ügyben hozott ítélete (EBHT 2002., I- 
9297. o.). Lásd még a T-196/04. sz., Ryanair kontra Bizottság 
ügyben hozott ítélet (EBHT 2008., II-3643. o.) 88. pontját. ( 3 ) HL C 312., 2005.12.9., 1. o.



1. VERFAHREN 

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

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

2. BESCHREIBUNG DER MASSNAHMEN 

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

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

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

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

2.1. Die Infrastrukturprojekte im Überblick 

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

Nummer Bezeichnung Budgetierte Kosten/ 
erwartete Kosten (EUR) 

M1 Grunderwerb/Absiedlung/Lärmschutz/landschaftspflegerische 
Begleitplanung 

[…] 

M2 Triebwerkslaufstand […] 

M3 Rollweg und Rollbrücke „E7“ […] 

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

M5 Herstellung Baufreiheit für Rollbahn Victor nebst Neubau 
Feuerwachen / Mehrzweckhalle 

[…] 

M6 Parallele Rollbahn Victor […] 

M7 Ergänzung von Enteisungsflächen […] 

M8 Heliport […] 

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

[…] 

M10 Ergänzender Lärmschutz […] 

M11 Landseitige Erschließung Bereich Südost Phase I […] 

M12 Planfeststellungsverfahren Erweiterung Süd […] 

M13 Vorfelderweiterung Nord […] 

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



Nummer Bezeichnung Budgetierte Kosten/ 
erwartete Kosten (EUR) 

M15 Anpassung Infrastruktur […] 

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

[…] 

Summe 255,625 Mio. 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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



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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

2.2. Finanzierung der Infrastruktur- und infrastruk
turbezogenen Projekte 

Finanzierung durch Gesellschafterdarlehen 

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

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

Gesellschafterdarlehen an die MFAG 

Zu finanzierende 
Maßnahmen Gesellschafter Laufzeit Kumulierter 

Betrag 

M1 und M2 Freistaat Sachsen 2009-2011 […] 

Land 
Sachsen-Anhalt 

[…] 

Stadt Dresden […] 

Stadt Leipzig […] 

Stadt Halle […] 

M3 bis M7 
und M11 

Freistaat Sachsen 2006-2011 […] 

Land 
Sachsen-Anhalt 

[…] 

Stadt Leipzig […] 

Stadt Halle […] 

M8, M12 
und M15 

Freistaat Sachsen 2010-2011 […] 

Land 
Sachsen-Anhalt 

[…] 

Stadt Leipzig […] 

Stadt Halle […] 

Summe […] 

Tabelle 2 

Gesellschafterdarlehen an die FLH 

Zu finanzierende 
Maßnahmen Gesellschafter Laufzeit Kumulierter 

Betrag 

M1 und M2 MFAG 2009-2011 […] 

Freistaat Sachsen […] 

Landkreis 
Nordsachsen 

[…] 

Stadt Schkeuditz […] 

M3 bis M7 
und M11 

Freistaat Sachsen 2006-2011 […] 

MFAG […] 

M8, M12 
und M15 

Freistaat Sachsen 2010-2011 […] 

MFAG […] 

Summe […] 

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

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

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

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

Finanzierung durch Kapitalzuführungen 

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

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

32. Mit der Durchführung der mit den geplanten Kapital
zuführungen zu finanzierenden Infrastrukturprojekte 
wurde teilweise schon begonnen. Vor Beginn der jeweili
gen Projekte hat die öffentliche Hand jeweils zum Aus
druck gebracht, diese Maßnahmen finanzieren zu wollen. 
Was die Finanzierung der Kosten in Höhe von […] Mio. 
EUR für die infrastrukturellen Zusatzmaßnahmen (d. h. 
M9, M10 und M16) angeht, soll über eine Kapitalerhö
hung erst nach einem Beschluss der Europäischen Kom
mission befunden werden.
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( 1 ) ABl. C 14 vom 19.1.2008, S. 6.



33. Die Kapitalzuführungen selbst sind noch nicht erfolgt. 

3. BEIHILFENRECHTLICHE WÜRDIGUNG 

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

— Gesellschafterdarlehen an die MFAG 

— Kapitalzuführungen für die MFAG 

— Gesellschafterdarlehen an die FLH 

— Kapitalzuführungen für die FLH. 

3.1. Vorliegen einer staatlichen Beihilfe 

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

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

— wird vom Staat oder aus staatlichen Mitteln gewährt, 

— begünstigt bestimmte Unternehmen oder Produktions
zweige, 

— verfälscht den Wettbewerb oder droht ihn zu verfäl
schen und 

— beeinträchtigt den Handel zwischen Mitgliedstaaten. 

Konzept des Unternehmens und der wirtschaftlichen Tätigkeit 

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

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

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

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

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

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

42. Wie der Gerichtshof festgestellt hat, gehören Tätigkeiten, 
für die normalerweise der Staat aufgrund seiner hoheitli
chen Befugnisse zuständig ist, nicht zu den Tätigkeiten 
wirtschaftlicher Art und unterliegen daher nicht den Vor
schriften über staatliche Beihilfen. Zu nennen sind hier die 
Bereiche Gefahrenabwehr, Flugsicherung, Polizei, Zoll 
usw. ( 6 ) Die für diese Tätigkeiten vorgesehenen Finanzmit
tel müssen unbedingt streng auf den Ausgleich der durch 
diese Tätigkeiten verursachten Kosten beschränkt bleiben 
und dürfen nicht stattdessen für Tätigkeiten wirtschaftli
cher Art verwendet werden ( 7 ).
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( 1 ) Nach der Rechtsprechung des Gerichtshofs ist eine wirtschaftliche 
Tätigkeit jede Tätigkeit, die darin besteht, Güter oder Dienstleistun
gen auf einem bestimmten Markt anzubieten. Vgl. Rechtssache 
C-35/96, Kommission/Italien, Slg. 1998, I-3851, sowie Rechtssachen 
C-180/98 bis C-184/98, Pavlov, Slg. 2000, I-6451. 

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

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

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

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

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

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



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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

57. Die Kommission ist daher der Auffassung, dass die in 
Rede stehenden Maßnahmen wirtschaftlicher Art sind 
und folglich den Vorschriften über staatliche Beihilfen un
terliegen.
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( 1 ) Entscheidung der Kommission vom 19. März 2003, N 309/02, 
Luftsicherheit – Ausgleich der Betriebsverluste nach den Terror
anschlägen vom 11. September 2001. 

( 2 ) Vgl. Entscheidung der Kommission vom 7. März 2007, N 620/06, 
Einrichtung des Regionalflughafens Memmingen. 

( 3 ) ABl. L 355 vom 30.12.2002, S. 1. 
( 4 ) http://www.lba.de/DE/Betrieb/Luftsicherheit/Luftsicherheit_node.html
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c) M 3 ( R o l l w e g u n d R o l l b r ü c k e „ E 7 “ ) , M 5 
( H e r s t e l l u n g B a u f r e i h e i t f ü r R o l l b a h n 
V i c t o r n e b s t N e u b a u F e u e r w a c h e n / 
M e h r z w e c k h a l l e ) u n d M 6 ( P a r a l l e l e 
R o l l b a h n „ V i c t o r “ ) : 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

e) M 8 – H e l i p o r t : 

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

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

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

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

69. Für den Fall, dass der finanzielle Beitrag sich auf die Kos
ten für einen Heliport beschränken, der ausschließlich für 
die Flugrettung genutzt wird, vertritt die Kommission folg
lich die vorläufige Auffassung, dass diese Maßnahmen 
keine staatliche Beihilfe im Sinne von Artikel 107 Absatz 
1 AEUV darstellt. Die Kommission ersucht Deutschland 
um weitere Erläuterung der Kosten und der Nutzung des 
in Rede stehenden Heliports.

HU C 284/14 Az Európai Unió Hivatalos Lapja 2011.9.28. 

( 1 ) Rechtssache Leipzig/Halle, Randnr. 115.



f) M 9 – I n f r a s t r u k t u r e l l e Z u s a t z m a ß n a h 
m e n : 

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

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

g) M 9 . 4 – A n i m a l f a r m : 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

3.1.2. Beihilfecharakter der Gesellschafterdarlehen zu
gunsten der FLH 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

92. In der in Rede stehenden Sache wurde die Risikomarge 
auf der Grundlage von Finanzierungsangeboten von und 
laufenden Kreditverträgen bei drei Banken, und zwar 
[…] ( 2 ), […] ( 3 ) und […] ( 4 ), ermittelt. Die nachstehende 
Tabelle enthält eine Gegenüberstellung der von den drei 
vorgenannten Banken angebotenen Risikomargen und der 
bei den Gesellschafterdarlehen zugrunde gelegten Risiko
margen.
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( 1 ) Mitteilung der Kommission an die Mitgliedstaaten: Anwendung der 
Artikel 92 und 93 EWG-Vertrag und des Artikels 5 der Richtlinie 
80/723/EWG der Kommission über öffentliche Unternehmen in der 
verarbeitenden Industrie (ABl. C 307 vom 13.11.1993, Randnr. 11, 
S. 3). Diese Mitteilung bezieht sich auf die verarbeitende Industrie, 
gilt aber analog auch für andere Wirtschaftszweige. Siehe auch 
EuGH, Urteil vom 30. April 1998, Cityflyer/Kommission, Rechts
sache T-16/96, Slg. 1998, II-757, Randnr. 51. 

( 2 ) […] 
( 3 ) […] 
( 4 ) […]



Gesellschafter– 
darlehen 

Risikomarge in 
Basispunkten (BP) für 

Gesellschafter– 
darlehen 

Angebot der […] Angebot der […] 

[…] 
(Darlehensvertrag 
vom 23. August 

2003) 

[…] 
(Darlehensvertrag 

vom Juni/Juli 2007) 

Gesellschafter– 
darlehen 
2006-2008 

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

Gesellschafter– 
darlehen 2009 

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

Gesellschafter– 
darlehen 2010 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

S e l e k t i v i t ä t 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

113. Folglich muss die Kommission prüfen, ob die FLH-Gesell
schafter bei der Finanzierung des Ausbaus des Flughafens
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( 1 ) EuG, Urteil vom 30. April 1998, Het Vlaamse Gewest/Kommission, 
Rechtssache T-214/95, Slg. 1998, II-717. 

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

( 3 ) ABl. C 312 vom 9.12.2005, S. 1. 
( 4 ) 2007 wurden auf dem Flughafen Leipzig/Halle insgesamt 2,7 Mio. 

Passagiere abgefertigt. Nach dem „Masterplan zur Entwicklung der 
Flughafeninfrastruktur zur Stärkung des Luftverkehrsstandortes 
Deutschland im internationalen Wettbewerb“ vom Dezember 2006 
wird bis 2020 mit 4,6 Mio. Passagierbewegungen am Flughafen 
Leipzig/Halle gerechnet. 

( 5 ) EuGH, Urteil vom 16. Mai 2002 in der Rechtssache C-482/99, 
Stardust Marine, Randnr. 69.



wie privatwirtschaftliche Kapitalgeber gehandelt haben. Es 
ist zu prüfen, ob unter ähnlichen Umständen ein privater 
Kapitalgeber, der unter den üblichen marktwirtschaftlichen 
Bedingungen tätig ist, für die Infrastruktur- und infrastruk
turbezogenen Projekte die gleichen oder ähnliche geschäft
liche Vereinbarungen eingegangen wäre wie die FLH-Ge
sellschafter. 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

S e l e k t i v i t ä t 

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

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

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

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

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

125. Die Kommission hält fest, dass die möglicherweise in den 
Gesellschafterdarlehen enthaltene Beihilfe der Differenz 
zwischen dem marktüblichen Zinssatz und den für die
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( 1 ) Urteil in der Rechtssache Stardust Marine, a.a.O., Randnr. 71. 
( 2 ) Urteil des Gerichts erster Instanz vom 12. Dezember 2000, Rechts

sache T-296/97, Alitalia/Kommission, Slg. 2000, II-3871, Randnr. 
84; Rechtssache C-305/89, Italien/Kommission, Slg. 1991, I-1603, 
Randnr. 20. 

( 3 ) Siehe Flughafen-Leitlinien 2005, Randnr. 46. ( 4 ) Urteil in der Rechtssache Leipzig/Halle, a.a.O., Randnr. 115.



in Rede stehenden Gesellschafterdarlehen tatsächlich ge
währten Zinssätze und das Beihilfeelement der Kapital
zuführungen dem Gesamtbetrag der geplanten Zuführun
gen entspricht. 

3.2. Vereinbarkeit der Beihilfe mit dem Binnenmarkt 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

149. Um als mit dem Binnenmarkt vereinbar genehmigt zu 
werden, müssen staatliche Beihilfen für Flughäfen die in 
den Flughafen-Leitlinien 2005 genannten Vereinbarkeits
kriterien erfüllen, sie sollten gleichzeitig jedoch — wie
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( 3 ) Rechtssache Leipzig/Halle, Randnr. 93, und C 48/06, DHL und Flug
hafen Leipzig/Halle, Randnr. 8.



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

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

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

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

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

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

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

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

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

Flughafen Flughafenkategorie Beihilfeintensität 

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

11 % 

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

37 % 

Flughafen Warschau 
(Okęcie) ( 3 ) 

Kategorie B 
(5-10 Mio. Passagiere) 

30 % 

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

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

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

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

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

159. Die Kommission ersucht die Bundesregierung um Vorlage 
weiterer Informationen darüber, ob und inwiefern die 
staatliche Finanzierung von in Rede stehenden Maßnah
men darauf abzielt, dass der Begünstigte sein Verhalten 
ändert. Soweit die Maßnahmen den laufenden Flughafen
betrieb betreffen und folglich die laufenden Ausgaben des
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730/79, Philipp Morris, Randnr. 17, Rechtssache C-390/06, Nuova 
Agricast, Randnr. 68, Rechtssache T-162/06, Kronoply, Randnr. 65).



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

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

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

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

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

4. BESCHLUSS 

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

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

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

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

(Ügyszám COMP/M.6400 – ECE/Metro/MEC JV) 

(EGT-vonatkozású szöveg) 

(2011/C 284/04) 

1. 2011. szeptember 21-én a Bizottság a 139/2004/EK tanácsi rendelet ( 1 ) 4. cikke szerint bejelentést 
kapott a végső soron Alexander Otto irányítása alatt álló ECE Projektmanagement GmbH & Co. KG (a 
továbbiakban: „ECE”, Németország) és a Metro AG (a továbbiakban: „Metro”, Németország) százszázalékos 
tulajdonában lévő leányvállalata, a Metro Group Asset Management Services (a továbbiakban: „MAMS”, 
Németország) által tervezett összefonódásról, amely szerint e vállalkozások részesedés vásárlása útján 
közös irányítást szereznek az EK összefonódás-ellenőrzési rendelet 3. cikke (1) bekezdésének b) pontja 
értelmében egy újonnan alapított közös vállalkozás, a MEC Metro-ECE Centermanagement GmbH & Co. 
KG (a továbbiakban: „MEC”, Németország) felett. 

2. Az érintett vállalkozások üzleti tevékenysége a következő: 

— az ECE esetében: kereskedelmi épületek és egyéb ingatlanok megszerzéséhez, fejlesztéséhez, tervezéséhez 
és kivitelezéséhez kapcsolódó tanácsadás és ügyvitel, valamint ilyen jellegű ingatlanok bérbeadása, keze
lése, üzemeltetése és értékesítése, 

— a MAMS esetében: a Metro csoport ingatlanportfóliójába tartozó ingatlanok kezelése, fejlesztése, bérbe
adása, beépítése és üzemeltetése terén alapvető szolgáltatások nyújtása a Metro csoport ingatlanügyeiben, 

— a MEC esetében: vagyonkezelési szolgáltatások a kiskereskedelmi ingatlanok területén. 

3. A Bizottság előzetes vizsgálatára alapozva megállapítja, hogy a bejelentett összefonódás az EK össze
fonódás-ellenőrzési rendelet hatálya alá tartozhat, a végleges döntés jogát azonban fenntartja. 

4. A Bizottság felhívja az érdekelt harmadik feleket, hogy az ügylet kapcsán esetlegesen felmerülő 
észrevételeiket nyújtsák be a Bizottságnak. 

Az észrevételeknek a közzétételt követő 10 napon belül kell a Bizottsághoz beérkezniük. Az észrevételeket a 
COMP/M.6400 – ECE/Metro/MEC JV hivatkozási szám feltüntetése mellett lehet eljuttatni a Bizottsághoz 
faxon (+32 22964301), e-mailben a COMP-MERGER-REGISTRY@ec.europa.eu címre, vagy postai úton a 
következő címre: 

European Commission 
Directorate-General for Competition 
Merger Registry 
J-70 
1049 Bruxelles/Brussel 
BELGIQUE/BELGIË
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EGYÉB JOGI AKTUSOK 

EURÓPAI BIZOTTSÁG 

Kérelem ismételt közzététele a mezőgazdasági termékek és élelmiszerek földrajzi jelzéseinek és 
eredetmegjelöléseinek oltalmáról szóló 510/2006/EK tanácsi rendelet 7. cikkének (5) bekezdése és 

6. cikkének (2) bekezdése alapján 

(2011/C 284/05) 

Ezzel a közzététellel az 510/2006/EK tanácsi rendelet ( 1 ) 7. cikke alapján létrejön a kérelem elleni kifogás 
joga. A kifogást tartalmazó nyilatkozatnak e közzététel napjától számítva hat hónapon belül kell beérkeznie 
a Bizottsághoz. 

ÖSSZEFOGLALÓ 

A TANÁCS 510/2006/EK RENDELETE 

„KRAŠKI PRŠUT” 

EK-sz.: SI-PDO-005-0417-29.10.2004 

OEM ( ) OFJ ( X ) 

Ezen összefoglaló a termékleírás legfontosabb elemeit tartalmazza tájékoztatás céljából. 

1. A tagállam felelős szervezeti egysége: 

Név: Ministrstvo za kmetijstvo, gozdarstvo in prehrano RS 
Cím: Dunajska cesta 58 

SI-1000 Ljubljana 
SLOVENIJA 

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

2. Kérelmező csoportosulás: 

Név: GIZ Kraški pršut 
Cím: Šepulje 31 

SI-6210 Sežana 
SLOVENIJA 

Tel. +386 57310300 
Fax +386 57310330 
E-mail — 
Összetétel: Termelők/feldolgozók ( X ) egyéb ( ) 

3. A termék típusa: 

1.2. osztály: Húsipari termékek (főzött, sózott, füstölt stb.) 

4. Termékleírás: 

(követelmények összefoglalása az 510/2006/EK rendelet 4. cikkének (2) bekezdése alapján): 

4.1. Elnevezés: 

„Kraški pršut”
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4.2. Leírás: 

A „Kraški pršut” levegőn szárított/érlelt húsipari termék, amelyet friss, egész sertéscombból készítenek. 

A „Kraški pršut” jellegzetességét szabványos és felismerhető formája adja. A friss sertéscombot láb 
nélkül, de – ha van – bőrével és zsírjával együtt készítik el. A friss sertéscombnak legalább 9 kg 
tömegűnek kell lennie. A combcsont feje (Caput ossis femoris) 5–7 cm-rel túlnyúlik a színhúson. A 
sertéscomb belső felén a színhúst nem takarja semmi; a lábszár felé a bőrtől és a zsírtól egy kicsit 
jobban megtisztítják. 

A Kras (Karszt) kedvező éghajlati viszonyai lehetővé teszik egész sertéscombok szárítását. A csak durva 
szemű tengeri sóval történő száraz sózás a „Kraški pršut” jellegzetessége. A jellemző érzékszervi 
tulajdonságai, amelyek a magasabb fokú kiszárítottságból eredő alacsony víztartalomban is megnyilvá
nulnak, a kellően hosszú szárítási/érlelési időszak alatt alakulnak ki. Jellemzően valamelyest magasabb a 
sótartalma (akár 7,4 %), illetve a szeleteket a szájban tömörebb állagúnak érezni. A kiszárítás mértéke 
és a kellőképpen hosszú érlelési idő elősegíti a sonka szeleteléskor tapasztalható jellegzetes színének 
kialakítását, amely rózsaszínes piros, a szélénél sötétebb árnyalattal. Intenzív az aromája és az íze. A 
nagyon fűszeres aromája jellemző az érettségi fokára, ami szintén megkülönbözteti más sonkáktól. 

4.3. Földrajzi terület: 

A Kras régió Közép-Primorska nyugati felében található. A „Kraški pršut” sózása, szárítása és érlelése a 
Kras meghatározott területén történik, ahol a sonkát hagyományosan előállítják. 

E terület határa Kostanjevica na Krasutól Opatje Selo településnél kezdődik, onnan a szlovén–olasz 
határig és a határ mentén a lipicai határátkelőig, onnan az út mentén Lokevig, magát a várost is 
beleértve, majd az út mentén Divačáig, onnan Brestovica pri Povirju faluig, majd tovább Štorje, Kazlje, 
Dobravlje, Ponikve és Kobdilj faluig, Mali Dolon keresztül Škrbináig, Lipáig és Temnicáig, majd vissza 
Kostanjevica na Krasu településig terjed. 

4.4. A származás igazolása: 

A „Kraški pršut” terméket valamennyi termelőnek a „Kraški pršut” előállítására meghatározott földrajzi 
területen belül kell előállítania. A nyomon követhetőség és a minőség biztosítása érdekében az előállítás 
valamennyi szakasza az említett földrajzi területen belül történik. A „Kraški pršut” terméket előállító 
termelőkről és üzemekről nyilvántartást vezetnek. Az egyes termelők vonatkozásában feljegyzik az 
általuk előállított „Kraški pršut” mennyiségét. A 4.7. pont alapján meghatározott – az EN 45011 
európai szabvánnyal összhangban akkreditált – ellenőrző szerv az előállítás valamennyi szakaszát 
nyomon követi. 

Sózás előtt a friss sertéscomb bőrébe jól látható helyre jelet égetnek. A jel tartalmazza a sorozatszámot, 
valamint a napot, a hónapot és az évet. Ezek a jelzések kötelezőek és az előállítási folyamat egészére 
vonatkozó ellenőrzések, valamint a nyomon követhetőség szerves részét képezik. Az egyes tételekben 
található sonkák számáról termelőnként nyilvántartást vezetnek. A tétel számához hozzárendelik a fő 
előállítási folyamatok ellenőrzéseivel kapcsolatos adatokat. 

Amikor a szárítás és az érlelés befejeződött, a sonkákat a minőségük meghatározása érdekében alávetik 
a szükséges érzékszervi és laboratóriumi vizsgálatoknak, majd ellátják a „Kraški pršut” megjelöléssel. Az 
egész, fél és negyed sonkák esetében a „Kraški pršut” megjelölést és a termelői számot a bőrbe égetik 
bele. A beégetett jel garantálja a termék minőségét, és azt, hogy a terméket a termékleírásnak megfe
lelően, megfelelő felügyelet mellett a meghatározott földrajzi területen állították elő. 

4.5. Az előállítás módja: 

— A „Kraški pršut” előállításához nincs előírva meghatározott sertésfajta. 

— A friss sertéscombokat legalább 24 órával, de legfeljebb 120 órával a vágás után összegyűjtik, de a 
sérült combokat, illetve a 9 kg-nál kisebb tömegűeket kiselejtezik. A sertéscombokat – 1 °C és 
+ 4 °C közötti hőmérsékleten, hűtve kell tárolni. Nem szabad fagyasztani. A friss, megtisztított 
sertéscomb külső felét takaró zsír vastagsága a combcsont feje alól (Caput ossis femoris) mérve nem 
lehet kevesebb mint 10 mm.
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— A sózás kezdetét beégetéssel jelölik: nap, hónap, év, tétel. 

— Száraz sózási eljárás: bedörzsölés, vér kifolyatása, durva szemű tengeri só használata; a só mennyi
ségét a sertéscomb tömege határozza meg. 

— A sózott sertéscombok polcra helyezése. 

— A sózás és az utósózás + 1 °C és + 4 °C közötti hőmérsékleten történik; a sózási folyamat hossza a 
sertéscombok tömegétől függ. 

— A só eltávolítása a sertéscombok felszínéről. 

— Hidegszárítás + 1 °C és + 5 °C közötti hőmérsékleten, keringő levegőben. 

— Hidegszárítás + 1 °C és + 7 °C közötti hőmérsékleten, lágyan keringő levegőben; a teljes hideg
szárítási szakasz időtartama, beleértve a sózást is, legalább 75 nap, a szárítás elért mértéke legalább 
16 %-os. 

— A sertéscombokat forró vízben lemossák, szárazra törlik és előkészítik a szárításhoz/érleléshez. 

— A színhús megtisztítása a combcsont fejénél (Caput ossis femoris) és – amennyiben szükséges – 
azokon a helyeken, ahol a medencecsontot eltávolították. 

— Szárítás/érlelés + 12 °C és + 18 °C közötti hőmérsékleten. Ha a sertéscomb tömege 9 kg az 
előállítás kezdeténél, a teljes előállítási időszak legalább 12 hónap; az előállítási időszak arányosan 
hosszabb, ha nagyobb a sertéscomb tömege. 

— A szárítási/érlelési folyamat során a színhúst több lépésben zsírozzák. A zsírozás mennyisége függ a 
víztartalomtól, az a w értéktől és a száradás elért mértékétől. A zsírozáshoz disznózsírt használnak 
só, bors, liszt és (amennyiben szükséges) antioxidánsok hozzáadásával. 

— A száradás elért mértékével kapcsolatban méréseket végeznek; a mért értéknek a sertéscomb eredeti 
tömegéhez képest legalább 33 %-ot kell elérnie. 

— Az érett sonkát száraz és jól szellőző helyen tárolják. A sonkát és a szeletelt sonkát, vákuumos vagy 
védőgázas csomagolásban, + 8 °C-ot nem meghaladó hőmérsékleten tárolják. 

— Érzékszervi vizsgálatot végeznek egy lócsont tű hegyének a színhúsba történő beszúrásával, annak 
megállapítása érdekében, hogy az aroma megfelelő-e. 

— Laboratóriumi vizsgálatokat végeznek a sótartalom (a maximális sótartalom 7,4 % lehet) és az a w 
érték (az a w értéknek 0,93 alatt kell lennie) megállapítása érdekében. 

A minőség és a különleges eljárások megőrzése érdekében a „Kraški pršut” terméket csak olyan 
üzemben lehet kicsontozni, félbe vagy negyedekbe darabolni és fogyasztási egységenként csomagolni, 
amely a „Kraški pršut” előállításához szükséges tanúsítvánnyal rendelkezik. A mikrobiológiai biztonsá
gosság garantálása, valamint a sonka olyan jellemző érzékszervi tulajdonságainak megőrzése érdekében, 
mint az aromája, színe, illetve állaga, csak ezek az üzemek szeletelhetik a sonkát, illetve csomagolhatják 
vákuumos vagy védőgázas csomagolásba a szeleteket. 

4.6. Kapcsolat: 

A földrajzi jelzés mindenek előtt a „Kraški pršut” előállításának hagyományán alapszik, valamint a 
régóta megalapozott hírnevén. 

A Kras (Karszt) változatos tájképű fennsík Délnyugat-Szlovéniában. Külön természeti egységet alkot, 
amely egyértelműen elhatárolható a többi, szomszédos régiótól. A Kras volt az első olyan régió 
Európában, sőt még a világon is, amelyet úgy írtak le, hogy karsztjellemzőkkel rendelkezik. A talaj 
mésztartalmú; a föld megművelhető részén, a „vörös földön” csak szerény terméshozam érhető el. A 
Kras olyan terület, ahol az enyhe mediterrán éghajlat találkozik az észak-kelet felől a Trieszti-öböl felé 
áramló hideg kontinentális levegővel, azaz közismert nevén a bórával. A Kras-fennsík sokfélesége és a 
tenger közvetlen közelsége azt jelenti, hogy itt mindig fúj a szél vagy a szellő, és hogy a relatív 
páratartalom aránylag alacsony, ami – a talajösszetétellel és a vegetációval együtt – ősidők óta kedvező 
mikroklímát biztosított a helyieknek a hús szárítására.
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A Kras térségben a sonka előállításának jelenlegi elterjedtsége, hírneve és fejlettsége szempontjából elért 
siker a mezőgazdasági termelők által alkalmazott hagyományos és egyéni technikáknak köszönhető. A 
húsdarabok szárítása valószínűleg azokból az időkből származik, amikor a Kras térségben megtelepe
dett az ember. Trieszt jelentős városközponttá válása, valamint az utak kialakulása, mint például a Kras 
térségen áthaladó, Bécs és Trieszt közötti úté, megnövelte a sonka iránti keresletet a kereskedők és a 
fogadósok körében. Ezzel egy időben a sonka is egyre ismertebbé vált. Ahogy a sonka iránti kereslet és 
annak hírneve nőtt, a „Kraški pršut” előállítása iránti érdeklődés is egyre nagyobb lett. 

Valvasor 1689-ben így írt a Kras népéről: 

„Ezek a jó emberek úgy segítenek magukon, ahogy tudnak, és szegényesen élnek; nagyon boldogok, ha 
van egy darab disznózsírjuk (amit a fáradságos munkájuknak köszönhetően meg tudnak emészteni), 
hagymájuk és egy darab egyszerű, durva, sodort korpás barna kenyerük. Egyes helyeken jelentős hiányt 
szenvednek fából, és különösen nyáron, tiszta vízből” (Rupel, 1969). 

1960-ban „Slovensko Primorje” című könyvében A. Melik ezt írta: 

„Kras térségben fejlett a sertésgazdálkodás. Minden gazdálkodó kívánsága, hogy a saját szükségleteinek 
fedezésére disznót tudjon vágni. A sertéstenyésztés összefügg a piaci kertekben és földeken történő 
élelmiszer-termeléssel. Télen a hőmérséklet megfelelő, és a húst nyersen, »Kraški pršut« formájában 
megszárítva tartósítják.” 

Így idővel a technikai készségek a tapasztalatok révén kialakultak és hagyománnyá váltak. A Kras népe, 
amikor szárított húsipari termékeket állít elő, mindig sóval tartósít, de a sót mértékkel használja, így a 
termékek íze a sós és az édes között megfelelő egyensúlyban van. A sertéscombot és lapockát egészben 
sózzák. Szlovénia más területein a sertéscombot általában kisebb darabokra osztják és sós vizet hasz
nálnak, a száraz és nedves sózást kombinálva. 

A minőség biztosítása szigorú normákat és állandó felügyeletet kíván meg az előállítási folyamat egésze 
során. A termelők gondos munkájának köszönhető az a gazdag tapasztalat, amely mára hagyománnyá 
vált. A természetes éghajlati feltételek mellett történő előállítás egyes szakaszainak alapos ismerete az 
érlelési folyamaton keresztül a sonka jellegzetes érzékszervi tulajdonságainak kialakulásához vezetett, 
annak illatával, ízével, színével és állagával. Ezek a jellemzők normákká váltak és hozzájárulnak a 
„Kraški pršut” hírnevéhez. A termék az ember és természet közötti harmónia példája. A tapasztalatokon 
alapuló szakértelem idővel alakult ki, és ez adja a „Kraški pršut” felismerhető formáját és érzékszervi 
jellemzőit. 

A sonka szervezett felvásárlása 1953-ig nyúlik vissza. A termelőszövetkezetek akkoriban 3 000–4 000 
sonkát vettek évente a Kras tágabb térségében. A sonkák tömege meghaladta a 8 kg-ot, és a szárítási, 
illetve érlelési időszak 18 hónapig tartott. A sonkák egy részét az olasz piacra exportálták. Szlovén 
fogadók és szállodák is vásároltak sonkát, ami hozzájárult a szálloda és vendéglátó ágazat kínálatának 
szélesítéséhez. A piaci kereslet kielégítése érdekében a szövetkezetek és a vállalkozások sonka előállí
tásába fogtak. 1963-tól 1977-ig az alkalmazott sózási, füstölési és szárítási módszerek pontosan 
ugyanazok voltak, mint amilyeneket a mezőgazdasági üzemekben használtak. Ugyancsak 1963 volt 
az az év, amikor a sonkát „Kraški pršut”-ként kezdték címkézni. 

A „Kraški pršut” és más szárított húsipari különlegességek előállításában új korszak kezdődött 1977- 
ben, amikor a termelők („pršutarne”-ként ismert) különleges technológiával felszerelt sonkatermelő- 
egységeket kezdtek üzemeltetni. A sonka jellemző külseje és érzékszervi jellemzői a Kras gasztronómiai 
kultúráját tükrözik. 

4.7. Ellenőrző szerv: 

Név: Bureau Veritas d.o.o. 
Cím: Linhartova 49a 

SI-1000 Ljubljana 
SLOVENIJA 

Tel. +386 14757670 
Fax +386 14747602 
E-mail: info@bureauveritas.si
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4.8. Címkézés: 

A „Kraški pršut” megjelölést a csontos és kicsontozott egész sonka, valamint a fél és a negyed sonka 
bőrébe égetik. 

A „Kraški pršut” felismerhető jellegzetessége a sonka formájú logó „Kraški pršut” megjelöléssel. Ehhez a 
logóhoz a termelő száma is társul. A logó a késztermék – a csontos, a kicsontozott, a felezett, a 
negyedelt, valamint a felszeletelt, vákuumos vagy védőgázas csomagolásban kiszerelt sonka – címkéjén 
kerül feltüntetésre. 

A „Kraški pršut” termékeket „oltalom alatt álló földrajzi jelzés” felirattal vagy a megfelelő közösségi 
jelzéssel, tanúsítványszámmal és a Szlovén Köztársaság minőségre utaló jelzésével is ellátják.
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Értesítés az Al-Qaida hálózattal összeköttetésben álló egyes személyekkel és szervezetekkel 
szemben meghatározott szigorító intézkedések bevezetéséről szóló 881/2002/EK tanácsi rendelet 
2., 3. és 7. cikkében említett listára a 960/2011/EU bizottsági rendelet értelmében felvett Hassan 
Muhammad Abu Bakr Qayed és Abd Al-Rahman Ould Muhammad Al-Husayn Ould Muhammad 

Salim számára 

(2011/C 284/06) 

1. A 2002/402/KKBP közös álláspont ( 1 ) felszólítja az Uniót, hogy fagyassza be az 1267(1999) és az 
1333(2000) BTH értelmében összeállított és az 1267(1999) BTH által felállított ENSZ-bizottság által rend
szeresen felülvizsgált listában említetteknek megfelelően az Al-Qaida szervezet tagjai, valamint a velük 
összeköttetésben álló személyek, csoportok, vállalkozások és szervezetek pénzeszközeit és gazdasági erőfor
rásait. 

Az ENSZ-bizottság által összeállított lista az alábbiakra terjed ki: 

— az Al Qaida, 

— az Al-Qaidával kapcsolatban álló természetes vagy jogi személyek, illetve szervezetek, valamint 

— az említett, összeköttetésben álló személyek, szervezetek, testületek és csoportok tulajdonát képező, ezek 
ellenőrzése alatt álló vagy ezeket más módon támogató jogi személyek, szervezetek és testületek. 

Az alábbi cselekmények, illetve tevékenységek jelzik azt, hogy valamely egyén, csoport, vállalkozás vagy 
szervezet „összeköttetésben áll” az Al-Qaidával: 

a) az Al-Qaida vagy az azzal összeköttetésben álló sejt, hálózat vagy frakció által, azzal együttműködve, a 
nevében, vagy a javára elkövetett cselekmények vagy tevékenységek finanszírozásában, tervezésében, 
lehetővé tételében, előkészítésében, illetve elkövetésében való részvétel; 

b) fegyver és hadianyag biztosítása, eladása vagy szállítása bármelyikük számára; 

c) bármelyik említett szervezet számára történő toborzás; vagy 

d) egyéb támogatás bármelyikük cselekményeihez, illetve tevékenységeihez. 

2. Az ENSZ-bizottság 2011. szeptember 15-én úgy határozott, hogy a vonatkozó listára felveszi Hassan 
Muhammad Abu Bakr Qayedet és Abd Al-Rahman Ould Muhammad Al- Husayn Ould Muhammad Salimot. 
Az érintett személyek bármikor – az esetleges igazoló dokumentumokkal kiegészített – kérelmet terjeszt
hetnek az ENSZ ombudsmanja elé annak érdekében, hogy az ombudsman vizsgálja felül az őket az ENSZ 
fent említett listájára felvevő döntést. E kérelmet a következő címre kell elküldeni: 

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

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

További információk az alábbi weboldalon: http://www.un.org/sc/committees/1267/delisting.shtml 

3. A 2. bekezdésben említett ENSZ-határozat alapján a Bizottság elfogadta az Al-Qaida hálózattal össze
köttetésben álló egyes személyekkel és szervezetekkel szemben meghatározott szigorító intézkedések beve
zetéséről szóló 881/2002/EK tanácsi rendelet ( 2 ) I. mellékletét módosító 960/2011/EU rendeletet ( 3 ). A 
881/2002/EK rendelet 7. cikke (1) bekezdésének a) pontja és 7a. cikkének (1) bekezdése szerinti módosítás 
kiegészíti az e rendelet I. mellékletében (a továbbiakban: I. melléklet) szereplő listát Hassan Muhammad Abu 
Bakr Qayeddel és Abd Al-Rahman Ould Muhammad Al- Husayn Ould Muhammad Salimmal.

HU C 284/30 Az Európai Unió Hivatalos Lapja 2011.9.28. 

( 1 ) HL L 139., 2002.5.29., 4. o. 
( 2 ) HL L 139., 2002.5.29., 9. o. 
( 3 ) HL L 252., 2011.9.28., 8. o.

mailto:ombudsperson@un.org
http://www.un.org/sc/committees/1267/delisting.shtml


A 881/2002/EK rendelet alábbi intézkedései vonatkoznak az I. mellékletbe felvett egyénekre és szerveze
tekre: 

1. az érintett egyének és szervezetek tulajdonát képező, illetve birtokában lévő valamennyi pénzeszköz és 
gazdasági erőforrás befagyasztása, továbbá a pénzeszközök részükre vagy javukra közvetlen vagy közve
tett módon történő rendelkezésre bocsátásának mindenkire vonatkozó tilalma (2. és 2a. ( 1 ) cikk); vala
mint 

2. az érintett egyének és szervezetek bármelyike részére közvetlenül vagy közvetve katonai tevékenységgel 
kapcsolatos műszaki tanácsadás, segítségnyújtás vagy képzés felajánlásának, eladásának, nyújtásának vagy 
szállításának tilalma (3. cikk). 

4. A 881/2002/EK rendelet ( 2 ) 7a. cikke felülvizsgálati eljárásról rendelkezik, amennyiben a listára 
felvettek észrevételeket nyújtanak be a listára való felvétel okaira vonatkozóan. A 960/2011/EU rendelet 
I. mellékletébe felvett egyének és szervezetek kérelmet intézhetnek a Bizottsághoz a listán való feltüntetésük 
okaira vonatkozóan. Ezt a kérelmet a következő címre kell elküldeni: 

European Commission 
‘Restrictive measures’ 
Rue de la Loi/Wetstraat 200 
1049 Bruxelles/Brussel 
BELGIQUE/BELGIË 

5. Felhívjuk az érintett személyek és szervezetek figyelmét arra a lehetőségre, hogy a 960/2011/EU 
rendelet ellen eljárást indíthatnak az Európai Unió Bíróságánál az Európai Unió működéséről szóló szer
ződés 263. cikkének negyedik és hatodik bekezdésében meghatározott feltételeknek megfelelően. 

6. A szabályszerűség érdekében felhívjuk az I. mellékletbe felvett egyének és szervezetek figyelmét arra a 
lehetőségre, hogy kérelemmel fordulhatnak az érintett tagállam(ok) 881/2002/EK rendelet II. mellékletében 
felsorolt illetékes hatóságaihoz arra vonatkozóan, hogy befagyasztott pénzeszközöket és gazdasági erőfor
rásokat használhassanak fel alapvető szükségletek kielégítése vagy különleges kifizetések teljesítése érde
kében, az említett rendelet 2a. cikkével összhangban.

HU 2011.9.28. Az Európai Unió Hivatalos Lapja C 284/31 

( 1 ) A 2a. cikket az 561/2003/EK tanácsi rendelet (HL L 82., 2003.3.29., 1. o.) illesztette be a rendeletbe. 
( 2 ) A 7a. cikket az 1286/2009/EK tanácsi rendelet (HL L 346., 2009.12.23., 42. o.) illesztette be a rendeletbe.







2011-es előfizetési díjak (áfa nélkül, rendes szállítási költségeket beleértve) 

Az EU Hivatalos Lapja, L + C sorozat, kizárólag nyomtatott kiadvány az EU 22 hivatalos nyelvén 1 100 EUR/év 

Az EU Hivatalos Lapja, L + C sorozat, nyomtatott kiadvány + 
éves DVD 

az EU 22 hivatalos nyelvén 1 200 EUR/év 

Az EU Hivatalos Lapja, L sorozat, kizárólag nyomtatott kiadvány az EU 22 hivatalos nyelvén 770 EUR/év 

Az EU Hivatalos Lapja, L + C sorozat, havi DVD (összevont) az EU 22 hivatalos nyelvén 400 EUR/év 

A Hivatalos Lap Kiegészítő Kiadványa (S sorozat), közbeszerzés és 
ajánlati felhívások, DVD, heti egy kiadvány 

többnyelvű: 
az EU 23 hivatalos nyelvén 

300 EUR/év 

Az EU Hivatalos Lapja, C sorozat – versenyvizsga-kiírások a vizsgakiírás szerinti 
nyelv(ek)en 

50 EUR/év 

Az Európai Unió Hivatalos Lapjának, amely az Európai Unió hivatalos nyelvein jelenik meg, 22 nyelvi változatára 
lehet előfizetni. Az L (jogszabályok) és a C (tájékoztatások és közlemények) sorozatot foglalja magában. 
Valamennyi nyelvi változatra külön kell előfizetni. 
A 920/2005/EK tanácsi rendelet értelmében, amelyet a Hivatalos Lap 2005. június 18-i L 156. száma tett közzé, és 
amely előírja, hogy az Európai Unió intézményei nem kötelesek minden jogi aktust ír nyelven is megszövegezni, 
illetve ezen a nyelven kihirdetni, az ír nyelven kiadott Hivatalos Lapok értékesítése külön történik. 
A Hivatalos Lap Kiegészítő Kiadványára (S sorozat – közbeszerzés és ajánlati felhívások) történő előfizetés mind a 
23 hivatalos nyelvi változatot magában foglalja egyetlen többnyelvű DVD-n. 
Kérésére az Európai Unió Hivatalos Lapjára történő előfizetéssel a Hivatalos Lap különféle mellékleteit is meg- 
kaphatja. Az előfizetők a mellékletek megjelenéséről az Európai Unió Hivatalos Lapjában közölt „Az olvasóhoz” 
című közleménynek köszönhetően értesülnek. 

Értékesítés és előfizetés 

A különböző, térítés ellenében kapható kiadványokra – például az Európai Unió Hivatalos Lapjára – való előfizetés 
a Kiadóhivatal forgalmazó partnereitől szerezhető be. A forgalmazó partnerek listája a következő címen található: 
http://publications.europa.eu/others/agents/index_hu.htm 

Az EUR-Lex (http://eur-lex.europa.eu) közvetlen és ingyenes hozzáférést biztosít az Európai Unió 
jogához. Erről a honlapról elérhető az Európai Unió Hivatalos Lapja, valamint tartalmazza a szerződé- 

seket, a jogszabályokat, a jogeseteket és az előkészítő dokumentumokat is. 

További információt az Európai Unióról a http://europa.eu internetcímen találhat. 
HU


