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POSTOPKI V ZVEZI Z 1ZVAJANJEM POLITIKE KONKURENCE

EVROPSKA KOMISTJA

DRZAVNE POMOCI - NEMCIJA

Drzavna pomo¢ SA.30743 (11/C) (ex N 138/10) — Financiranje infrastrukturnih ukrepov na letali§¢u
Leipzig/Halle (2)

Poziv k predlozitvi pripomb na podlagi ¢lena 108(2) PDEU

(Besedilo velja za EGP)
(2011/C 284/03)

Z dopisom v verodostojnem jeziku z dne 15. junija 2011 na straneh, ki sledijo temu povzetku, je Komisija
uradno obvestila Nemcijo o svoji odlocitvi, da sprozi postopek na podlagi ¢lena 108(2) PDEU v zvezi z

zgoraj navedenim ukrepom.

Zainteresirane strani lahko v enem mesecu od dneva objave tega povzetka in dopisa, ki mu sledi, predlozijo
svoje pripombe o ukrepih, v zvezi s katerimi Komisija zacenja postopek, na naslov:

European Commission
Directorate-General for Competition
State aid Greffe

Office: J-70 3/225

1049 Bruxelles/Brussel
BELGIQUE/BELGIE

Faks +32 22961242

Te pripombe se posljejo Nemdciji. Zainteresirana stran, ki predloZi pripombe, lahko pisno zaprosi za zaupno

obravnavo svoje identitete in navede razloge za to.

POSTOPEK

Z dopisom z dne 12. aprila 2010 so nemski organi zaradi
pravne gotovosti Komisijo obvestili o nacértovanih kapitalskih
injekcijah v letalis¢i Mitteldeutsche Flughafen AG (v nadaljnjem
besedilu: MFAG) in Flughafen Leipzig/Halle GmbH (v nadalj-
njem besedilu: FLH) s strani njunih delnicarjev (!); te kapitalske
injekcije bodo krile stroske infrastrukturnih projektov, pred-
videnih na letalis¢u Leipzig/Halle. Komisija je z dopisi z dne

(") Letalis¢e FLH je hcerinska druzba letalis¢a MFAG, ki ima v lasti 94 %
letalis¢a FLH. Lastniki preostalih delnic so svobodna dezela Saska,
okrozje Nordsachsen in mesto Schkeuditz. Delnicarji letalis¢a MFAG
s0: 76,64 % svobodna dezela Saska, 18,54 % dezela Saska-Anhalt,
2,52 % mesto Dresden, 0,2 % mesto Halle in 2,1 % mesto Leipzig.
Zasebnih delnicarjev ni.

10. junija 2010, 26. novembra 2010 in 3. marca 2011 zahte-
vala dodatne informacije o priglaSenem ukrepu. Nemski organi
so dodatne informacije predlozili 29. septembra 2010,
4. januarja 2011 in 26. aprila 2011.

OPIS UKREPOV

Priglaseni infrastrukturni in z njimi povezani projekti se nana-
$ajo zlasti na ukrepe za zmanjSevanje hrupa, vzpostavitev
obmodij za odstranjevanje ledu, gradnjo voznih stez in mostov,
povecanje letaliskih plos¢adi in hangarjev, gradnjo novega
terminala in hale za mala letala, stroske nalrtov povecanja
juzne in severne vzletno-pristajalne steze, prostor za Zivali,
funkcionalne varnostne objekte in kontrolne tocke. Skupni
stroski nalozbe so ocenjeni na 255,6 milijona EUR. Gradbena
dela so se ze zacela.
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Infrastrukturni in z njimi povezani projekti so se najprej finan-
cirali iz posojil delnicarjev (odobrenih od leta 2006 do danes),
ki bodo pretvorjena v kapital Sele po tem, ko bo financiranje
infrastrukturnega projekta odobrila Evropska komisija. Osnovna
obrestna mera za posojila je [< 12]-mese¢ni Euribor. Premija za
tveganje je dolodena na podlagi navzgor zaokroZenega
povpre¢ja obrestnih mer (pod 100 bazi¢nimi tockami), ki so
jih ponudile tri banke.

Priglaseni infrastrukturni ukrepi ter njihovo financiranje (poso-
jila delnicarjev in kapitalske injekcije) presegajo obseg Odlocbe
Komisije 2008/948/ES z dne 23. julija 2008 (1).

OCENA UKREPA
Narava pomoci posojil delnicarjev

Nemski organi menijo, da posojila delnicarjev ne pomenijo
drzavne pomoci, saj se nacrtovane nalozbe Stejejo za varnostne
ukrepe. Trdijo tudi, da so bila posojila odobrena po trznih
pogojih.

V tej fazi Komisija dvomi glede varnostne narave nacrtovanih
projektov in odobritve posojil delnicarjev po trznih pogojih.
Zato Komisija ne more sprejeti stalis¢a, da ne gre za drzavno
pomo¢. Prvi¢, nemski organi niso predloZili bonitetne ocene za
letalis¢e FLH. Drugi¢, nemski organi so glede letalis¢a MFAG kot
bonitetno oceno predlozili zgolj zapisnik telefonskega pogovora
z banko, ki kaze, da ima letali§¢e MFAG enako bonitetno oceno
kot dezele. Tretji¢, premija za tveganje pod 100 bazi¢nimi
tockami je pod mejo tveganja, kot jo doloca sporocilo o refe-
ren¢ni obrestni meri. Komisija ima tudi pomisleke glede uteme-
ljenosti uporabe [< 12]-mesecnega Euribora, saj je v obicajnih
trznih pogojih ta obrestna mera nizja od obrestnih mer za
posojila z daljSo zapadlostjo.

Narava pomoci kapitalskih injekcij

Nemski organi menijo, da pri financiranju gradnje infrastrukture
ne gre za gospodarsko dejavnost. Splosno sodisée je v svoji
sodbi o letalis¢u Leipzig-Halle () potrdilo, da je upravljanje leta-
lis¢a gospodarska dejavnost, katere nelocljiv del je gradnja leta-
liske infrastrukture. Ker po navedbah nemskih organov kapi-
talske injekcije niso temeljile na poslovnem nacrtu in dolgoro¢-
nih obetih glede dobickonosnosti, Komisija zavzema predhodno
staliS¢e, da gre pri tem za drzavno pomoc.

ZdruZljivost pomoci

Komisija v tej fazi meni, da glede merila nujnosti in sorazmer-
nosti v tej zadevi obstajajo resni pomisleki. Letali§¢e Leipzig|
Halle, ki ga upravlja FLH, v skladu s Smernicami o financiranju

(") UL L 346, 23.12.2008, str 1.

(%) Skupni zadevi T-455/08 Flughafen Leipzig-Halle GmbH in Mittel-
deutsche Flughafen AG proti Komisiji ter T-443/08 svobodna dezela
Saska in deZela Saska-Anhalt proti Komisiji [2011], e ni objavljeno
v 20d]; glej tudi Zadevo T-128/98 Aéroports de Paris proti Komisiji
[2000] Recueil 11-3929, ki jo je potrdilo Sodis¢e EU, Zadevo C-
82/01P, Recueil 2002, stran 1-9297, in Zadevo T-196/04 Ryanair
proti Komisiji [2008], ZOdl. 11-3643, odstavek 88.

letalis¢ iz leta 2005 (%) velja za letalis¢e kategorije C, tj. ,veliko
regionalno letalis¢e”. Od leta 2008, po izgradnji juzne vzletno-
pristajalne steze, se letali§¢e Leipzig/Halle uporablja predvsem
kot letaliS¢e za tovorni promet za prevoznike DHL Express,
Lufthansa Cargo in druge tovorne letalske prevoznike. Leta
2009 je bilo prepeljanih okrog 524 tiso¢ ton tovora. Priglasena

intenzivnost pomoci znasa 100 %.

Nemski organi zaenkrat niso predlozili dokazov v obliki poslov-
nega nacrta letalis¢a, ki bi utemeljevali, da je 100-odstotna
intenzivnost pomo¢i potrebna in sorazmerna. Zato Komisija v
tej zadevi trenutno ne more ustrezno oceniti nedelovanja trga.

Poleg tega so bili nekateri nalozbeni projekti Ze koncani. To
povzroca resne pomisleke glede nujnosti pomodi, saj je
prejemnik lahko financiral zadevne infrastrukturne projekte
brez kakr$ne koli drzavne pomodi

Komisija poleg tega ugotavlja, da se glede nekaterih zadevnih
ukrepov zdi, da izpolnjujejo regulativne standarde ali druge
zahteve, potrebne za upravljanje letalidca, ali pa so ti ukrepi
povezani z dnevnim delovanjem letalis¢a. Komisija zato dvomi,
da sta v zvezi s tem izpolnjeni merili nujnosti in sorazmernosti
pomoci.

Sklepna ugotovitey

Ob upostevanju navedenega Komisija meni, da v tej zadevi niso
bili izpolnjeni vsi pogoji glede zdruzljivosti, kot so doloceni v
Smernicah o financiranju letalis¢ iz leta 2005. Komisija zavzema
predhodno stalis¢e, da merili nujnosti in sorazmernosti pomoci
v tej zadevi nista izpolnjeni. Komisija zato dvomi, da je finan-
ciranje priglasenih infrastrukturnih ukrepov mogoce steti za
zdruzljivo z notranjim trgom v skladu s ¢lenom 107(3)(c)
PDEU.

Zdi se, da ukrepi ne izpolnjujejo pogojev za katero koli drugo
izjemo iz Pogodbe. Zato Komisija v tej fazi ne more izkljuciti,
da priglaseni ukrep ne vklju¢uje nezakonite in nezdruzljive
drzavne pomodi.

BESEDILO DOPISA

,Die Kommission teilt der Regierung der Bundesrepublik
Deutschland mit, dass sie nach Priifung der Angaben der deut-
schen Behorden zu der vorgenannten Beihilfemaffnahme ent-
schieden hat, das Verfahren nach Artikel 108 Absatz 2 des
Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union (im
Folgenden ,AEUV®) zu erdffnen.

() UL C 312, 9.12.2005, str. 1.
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1. VERFAHREN

1. Mit Schreiben vom 12. April 2010 meldete die Bundes-

regierung aus Griinden der Rechtssicherheit vorgeschene
Kapitalzufithrungen fiir zwei offentliche Unternehmen bei
der Kommission an. Die Anmeldung erhielt die Nummer
N 138/2010.

. Mit Schreiben vom 10. Juni 2010, 26. November 2010
und 3. Mérz 2011 ersuchte die Kommission um ergin-
zende Auskiinfte zu der angemeldeten Mafinahme. Am
29. September 2010, 4. Januar 2011 und 26. April
2011 wurden von der Bundesregierung ergdnzende Aus-
kiinfte iibermittelt.

2. BESCHREIBUNG DER MASSNAHMEN

. Die Anmeldung betrifft vorgesehene Kapitalzufithrungen
der jeweiligen Anteilseigner fiir die Mitteldeutsche
Flughafen AG (im Folgenden ,MFAG") bzw. die Flughafen
Leipzig/Halle GmbH (im Folgenden ,FLH) zum Ausgleich

der Kosten fiir Infrastrukturprojekte, die am Flughafen
Leipzig/Halle durchgefithrt werden sollen.

. FLH ist eine Tochtergesellschaft der MFAG, die 94 % der

Anteile an FLH hilt. 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.

. Seit 2008, d. h. nach dem Bau der Start- und Landebahn

Siid, dient der Flughafen Leipzig/Halle in erster Linie als
Frachtflughafen fur DHL Express ('), Lufthansa Cargo und
andere Frachtunternehmen. 2009 wurden etwa 524 000
Tonnen transportiert.

2.1. Die Infrastrukturprojekte im Uberblick

. Die angemeldeten Mafinahmen umfassen folgende Infra-

struktur- und infrastrukturbezogene Projekte:

Budgetierte Kosten/

Nummer Bezeichmumg erwartete Kosten (EUR)
M1 Grunderwerb/Absiedlung/Larmschutz/landschaftspflegerische [...]
Begleitplanung
M2 Triebwerkslaufstand [...]
M3 Rollweg und Rollbriicke ,E7* [...]
M4 Verlangerung Start- und Landebahn Nord: Planungskosten [...]
M5 Herstellung Baufreiheit fiir Rollbahn Victor nebst Neubau [...]

Feuerwachen | Mehrzweckhalle

M6 Parallele Rollbahn Victor [...]
M7 Erganzung von Enteisungsflichen [...]
M8 Heliport [...]
M9.1-M9.4 Infrastrukturelle Zusatzmafsnahmen: [...]

Neubau Kontrollpunkt 1
Funktionsgebdude Sicherheit
Beschaffung Ausriistungstechnik
Animal Farm

M10 Erginzender Lirmschutz [...]
M11 Landseitige Erschliefung Bereich Siidost Phase I [...]
M12 Planfeststellungsverfahren Erweiterung Siid [...]
M13 Vorfelderweiterung Nord [...]
M14 Vorfelderweiterung Ost [...]

(") Das europdische Luftfrachtdrehkreuz von DHL Express befand sich bis 2008 am Flughafen Briissel. Nachdem es zu
Problemen mit behordlichen Nachtfluggenehmigungen gekommen war, verhandelte DHL mit mehreren Flughifen iiber
einen neuen Standort fiir sein europaisches Drehkreuz. In der engeren Wahl waren Leipzig, Briissel und der franzo-
sische Flughafen Vatry. DHL beschloss schlieflich, sein europaisches Drehkreuz bis spatestens 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).
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10.

11.

Budgetierte Kosten/

Nummer Bezeichnung erwartete Kosten (EUR)
M15 Anpassung Infrastruktur [...]
M16 Infrastrukturelle Zusatzmafinahmen: [...]

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

Summe

255,625 Mio.

M1 - Umfangreiche Larmschutzmafnahmen (einschlieflich
Grunderwerb/ Absiedlung/Larmschutz/landschaftspflegerische Be-
gleitplanung): Gemafl Planfeststellungsbeschluss zur Start-
und Landebahn Siid mit Vorfeld (') ist der Flughafen Leip-
zig[Halle verpflichtet, umfangreiche Schallschutzmafnah-
men im Nachtschutzgebiet des Flughafens durchzufiihren.
Das Nachtschutzgebiet sollte urspriinglich eine Flache von
etwa 211 km? und rund 6 000 Wohnhdusern umfassen.
Nach der ersten Neuberechnung des Nachtschutzgebietes
Ende Februar 2009 muss das urspriingliche Schutzgebiet
um rund 4 000 Wohnhduser ausgeweitet werden. Die
Umsetzung der Schallschutzmanahmen hat Mitte 2005
begonnen und diirfte gegen 2012 abgeschlossen sein.

. 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 fiir Triebwerksprobe-
laufe sowohl am Tag als auch in der Nacht erforderlich.
Um die durch die zustindige Behorde vorgegebenen
Grenzwerte in der Umgebung schalltechnisch einzuhalten,
musste der Triebwerksprobelaufstand als geschlossenes
Bauwerk errichtet werden.

. M3 — Rollweg und Rollbriicke ,E7“. Um die vorhandenen

Rollwege und Rollbriicken zu entlasten sowie Ersatz bei
Unfillen und Stoérungen zu schaffen, miissen im Osten
des Flughafens der Rollweg und die Rollbriicke ,E7“ er-
richtet werden. Dieses Infrastrukturprojekt gliedert sich
unter technischen Gesichtspunkten in die folgenden drei
Teilprojekte: Rollbriicke (%), Rollweg und technische Aus-
riistung (Befeuerung). Mit dem Infrastrukturprojekt wurde
2008 begonnen.

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

M5 — Herstellung der Baufreiheit fiir Rollbahn ,Victor* und
Neubau Feuerwachen/Mehrzweckhalle I: Die Feuerwache und

(") Vgl. Planfeststellungsbeschluss der zustindigen Planfeststellungs-
behorde fir die Start- und Landebahn Sid mit Vorfeld vom
4. November 2004 und erste Anderung des Beschlusses vom
9. Dezember 2005.

() Am Flughafen Leizpig/Halle existieren zwei Rollspangen, die offent-
liche Verkehrswege kreuzen (Autobahn A14, Hochgeschwindigkeits-
strecke der Bahn, 4-streifige Staatsstrafde), so dass fiir die Rollspan-
gen eine Briickenkonstruktion notwendig ist.

die Mehrzweckhalle miissen abgerissen und neu errichtet
werden. Der Abriss der Objekte und die Neuerrichtung der
Mehrzweckhalle und der Feuerwehrwache in verdnderter
Lage sind zwingend erforderlich, um die Hindernisfreiheit
im siidlichen Rollverkehr am Flughafen Leipzig/Halle zu
gewihrleisten. Die Rohbauarbeiten fiir 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-
gerdt untergebracht werden. Im Rahmen der Bauarbeiten
soll auch eine Feuerwehriibungsanlage 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 Kapazititen am Flughafen Leipzig/Halle und zur Ab-
deckung der Kapazititen in Spitzenzeiten und bei Ostwet-

terlagen im Siidwesten des Flughafens zwingend erforder-
lich.

13. M7 — Erganzung von Enteisungsflichen: Deutschland erldu-
tert, dass die zusitzlichen Enteisungsflichen bei steigender
Auslastung des Flughafens Leipzig/Halle zur reibungslosen
Durchfithrung der Flugzeugenteisung und zur Vermeidung
von Verspdtungen durch eine unzureichende Infrastruktur
erforderlich sind. Mit der Durchfithrung 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 Oberflichen-
struktur und Markierung ein Hubschrauberabstellplatz ge-
schaffen worden, der als Basis fur die Flugrettung und
damit fur Notfalleinstze dient. Die Nutzung des Flugfelds
durch Drehfligler fillt unter die Betriebsgenehmigung des
Flughafens. Die Entgeltordnung des Flughafens gilt in je-
dem Fall auch fir die Nutzung der Einrichtung durch
Hubschrauber. Der Heliport steht auch anderen Nutzern
offen.

15. M9.1-M9.4 — Infrastrukturelle Zusatzmafnahmen

— Neubau Kontrollpunkt I (M9.1): Der Kontrollpunkt I
muss zur Einhaltung der Verordnung (EG) Nr.
2320/2002 (%) neu errichtet werden. Im Kontrollpunkt
I sollen alle organisatorischen Aufgaben des Bereiches
Sicherheit des Flughafens (Ausweis- und Schliisselver-
waltung, Sicherheitsschulung, Fihrungsaufgaben) und

() Verordnung (EG) Nr. 2320/2002 des Europiischen Parlaments und

des Rates vom 16. Dezember 2002 zur Festlegung gemeinsamer
Vorschriften fiir die Sicherheit in der Zivilluftfahrt (ABl. L 355
vom 30.12.2002, S. 1).
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Kontrollaufgaben (z. B. Personen- und Warenkon-
trolle) sowie Sicherheitsdienstleistungen (z. B. Be-
sucherservice, VIP) konzentriert werden.

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

— Beschaffung Ausriistungstechnik (M9.3): In Anpassung
an die neue Infrastruktur muss am Flughafen Leipzig/
Halle sodann auch zusitzliche Ausriistungstechnik fiir
den Winterdienst und erginzende Feuerwehrgerite-
technik angeschafft werden. Daneben muss auch der
Flughafenauflenzaun mit Detektoren nebst digitaler
Videoanlage technisch nachgeriistet werden (inkl. Vi-
deoiiberwachungsanlage 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 Tiertransportgebdudes mit ve-
terinirmedizinischen Anlagen am Flughafen Leizpig/
Halle fiir Tierimporte und -exporte.

M10 — Erginzender Larmschutz: Im Rahmen des weiteren
Ausbaus und unter Beriicksichtigung der prognostizierten
weiteren Entwicklung des Luftverkehrs insgesamt und ins-
besondere des Luftfrachtverkehrs am Flughaben Leipzig/
Halle steht zu erwarten, dass mittelfristig weitere Lirm-
schutzmaflnahmen (und hiermit im Zusammenhang ste-
hende Maffnahmen) nétig sein.

M11 — Landseitige Erschliefung Bereich Siidost Phase I: Am
Flughafen Leipzig/Halle sollen die ostlich an die vorhan-
denen landseitigen Einrichtungen (Hangar und Betriebs-
gebdude) angrenzenden Flichen mit Ver- und Entsor-
gungseinrichtungen (Strom, Wasser, Abwasser, Regenwas-
ser) bis 2010 vollstindig erschlossen werden; mit den
Arbeiten wurde 2008 begonnen. Nachdem der bestehende
Kreisverkehr am Luftfrachtumschlagsbahnhof an die of-
fentlichen Strafen angebunden worden ist, miissen wei-
tere Schallschutzmafinahmen vorgenommen werden.

M12 — Planfeststellungsverfahren Erweiterung Siid: Am Flug-
hafen Leipzig/Halle soll langfristig die Start- und Lande-
bahn Siid (3 600 m) mit Vorfeld ausgebaut werden. Hier-
fiir muss ein Planfeststellungsverfahren durchgefithrt wer-
den.

M13 — Vorfelderweiterung Nord: Nach einer Studie ist es
erforderlich, bis zum Jahr 2020 zwolf zusitzliche Stand-
plitze zu errichten. Der Studie zufolge wird sich ein zu-
sdtzlicher Bedarf insbesondere auf dem Vorfeld Nord er-
geben. Mit dem Ausbau von Abfertigungseinheiten im
Norden des Flughafens und der Inanspruchnahme von
Baurechten kann ein gleichmifSigeres Verhiltnis bei der
Verteilung der Flugbewegungen auf den beiden Start-
und Landebahnen erreicht werden.

M14 — Vorfelderweiterung Ost: Die Grenze des Vorfelds Ost
soll nach Siiden verschoben werden, um die erforderlichen

21.

22.

23.

24,

25.

Hindernisfreiflichen fiir die Start- und Landebahnen zu
gewihrleisten. Zudem bedarf es eines Anschlusses des
Vorfelds an das Rollwegesystem nebst Enteisungspositio-
nen.

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

M16.1-M16.2: Infrastrukturelle Zusatzmafnahmen

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

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

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

2.2. Finanzierung der Infrastruktur- und infrastruk-
turbezogenen Projekte

Finanzierung durch Gesellschafterdarlehen

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

Nachstehender Ubersicht 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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26.

Tabelle 1

Gesellschafterdarlehen an die MFAG

Zul\/lf';l[l;r;igz;lde Gesellschafter Laufzeit Ku?;;l;egrter

M1 und M2 Freistaat Sachsen | 2009-2011 [...]

Land [...]

Sachsen-Anhalt

Stadt Dresden [...]

Stadt Leipzig [...]

Stadt Halle [...]
M3 bis M7 Freistaat Sachsen | 2006-2011 [...]
und M11

Land [...]

Sachsen-Anhalt

Stadt Leipzig [...]

Stadt Halle [...]
M8, M12 Freistaat Sachsen | 2010-2011 [...]
und M15 —

Land [...]

Sachsen-Anhalt

Stadt Leipzig [...]

Stadt Halle [...]

Summe [...]
Tabelle 2
Gesellschafterdarlehen an die FLH
Zul\/lf;iir[lgir;izzgde Gesellschafter Laufzeit Kur;elill‘:‘_grter

M1 und M2 MFAG 2009-2011 [...]

Freistaat Sachsen [...]

Landkreis [...]

Nordsachsen

Stadt Schkeuditz [...]
M3 bis M7 Freistaat Sachsen | 2006-2011 [...]
und M11 —

MFAG [..]
M8, M12 Freistaat Sachsen | 2010-2011 [...]
und M15 —

MFAG [.]

Summe [...]

Hinsichtlich der zu zahlenden Zinssitze wird die jeweilige
Tranche ab Auszahlungszeitpunkt auf Basis des fiir den
Auszahlungstag giiltigen [<12 Monate]-EURIBOR zum 31.
Dezember des jeweiligen Jahres zuziiglich einer Marge von
[<100] bis [<100] Basispunkten verzinst. Die Banken-
marge ermittelt sich aus dem aufgerundeten Durchschnitt
von drei Bankangeboten ([...],[...Jund [...]). Die Zinsen
sind jeweils zum Darlehensende (31. Dezember eines Jah-
res) fillig. Es besteht die Moglichkeit, den filligen Darle-
hensbetrag sowie die zum 31. Dezember eines Jahres fal-
ligen Zinsen durch eine erneute Darlehensaufnahme
marktiiblich zu prolongieren.

27.

28.

29.

30.

31.

32.

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

Gesellschafterdarlehen 2009: Fiir das Jahr 2009 wurde als
Basiszinssatz der [<12 Monate]-EURIBOR zuziiglich 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 erhoht.

Gesellschafterdarlehen 2010: Fir das Jahr 2010 wurde als
Basiszinssatz der [<12 Monate]-EURIBOR zuziiglich 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 firr Un-
ternehmen mit AAA-Rating bei hoher Besicherung gemif3
der Mitteilung der Kommission iiber die Anderung der
Methode zur Festsetzung der Referenz- und Abzinsungs-
sitze (im Folgenden ,Mitteilung iiber die Referenz-
sitze®) (1) entspricht.

Finanzierung durch Kapitalzufiihrungen

Die Finanzmittel zum Ausgleich der Kosten fiir 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-
riicklage der MFAG eingestellt und zweckgebunden an die
FLG zur Erhohung ihrer eigenen Kapitalriicklage weiterge-
leitet werden. Der verbleibende Betrag soll von den Gesell-
schaftern der FLH direkt der Kapitalriicklage der FLH zu-
gefuhrt werden.

Nach Angaben der Bundesregierung handelt es sich bei
der angemeldeten Finanzierung von Infrastrukturprojekten
nicht um eine Eigenkapitalerhhung im Sinne einer
Grundkapitalerhohung nach § 182 AktG bei der MFAG
oder einer Stammkapitalerh6hung nach § 55 GmbHG bei
der FLG. Vielmehr handele es sich ausschlieflich um das
zur Verfiigungstellen der Finanzmittel, um die Kosten zu
finanzieren, die den Gesellschaften dadurch entstehen,
dass sie die Auftrage der Gesellschafter, also die Auftrige
der offentlichen Hand, durchfiihren.

Mit der Durchfilhrung der mit den geplanten Kapital-
zufithrungen zu finanzierenden Infrastrukturprojekte
wurde teilweise schon begonnen. Vor Beginn der jeweili-
gen Projekte hat die offentliche Hand jeweils zum Aus-
druck gebracht, diese Maffnahmen finanzieren zu wollen.
Was die Finanzierung der Kosten in Hohe von [...] Mio.
EUR fiir die infrastrukturellen Zusatzmafnahmen (d. h.
M9, M10 und M16) angeht, soll iiber eine Kapitalerho-
hung erst nach einem Beschluss der Europdischen Kom-
mission befunden werden.

() ABL C 14 vom 19.1.2008, S. 6.
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33. Die Kapitalzufithrungen selbst sind noch nicht erfolgt.

3. BEIHILFENRECHTLICHE WURDIGUNG

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

— Gesellschafterdarlehen an die MFAG
— Kapitalzufithrungen fiir die MFAG
— Gesellschafterdarlehen an die FLH
— Kapitalzufihrungen fir die FLH.

3.1. Vorliegen einer staatlichen Beihilfe

35. Nach Artikel 107 Absatz 1 AEUV ,sind staatliche oder aus
staatlichen Mitteln gewdhrte Beihilfen gleich welcher Art, die
durch die Begiinstigung bestimmter Unternehmen oder Produk-
tionszweige den Wettbewerb verfilschen oder zu verfalschen dro-
hen, mit dem Binnenmarkt unvereinbar, soweit sie den Handel
zwischen Mitgliedstaaten beintrdchtigen.”

36. Die Kriterien des Artikels 107 Absatz 1 AEUV miissen
kumulativ erfullt sein. Um festzustellen, ob die angemel-
deten Mafnahmen staatliche Beihilfen im Sinne von
Artikel 107 Absatz 1 AEUV darstellen, ist daher zu prii-
fen, ob alle nachfolgend aufgefithrten Bedingungen erfiillt
sind. Die finanzielle Unterstiitzung

— wird vom Staat oder aus staatlichen Mitteln gewihrt,

— begiinstigt bestimmte Unternehmen oder Produktions-
zweige,

— verfalscht den Wettbewerb oder droht ihn zu verfil-
schen und

— beeintrichtigt den Handel zwischen Mitgliedstaaten.

Konzept des Unternehmens und der wirtschaftlichen Titigkeit

37. Entscheidend fur das Vorliegen einer staatlichen Beihilfe
ist die Frage, ob der Begiinstigte eine wirtschaftliche Tatig-
keit ausiibt (1).

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

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

hafeninfrastruktur nicht losgelost werden kann (2). Sobald
ein Flughafenbetreiber, unabhingig von seiner Rechtsform
und der Art seiner Finanzierung, eine wirtschaftliche Ti-
tigkeit ausiibt, stellt er ein Unternehmen im Sinne von
Artikel 107 Absatz 1 AEUV dar und unterliegt den Vor-
schriften des Vertrags iber staatliche Beihilfen (%).

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 stindiger Rechtsprechung ist nicht ausschlag-
gebend, welche Ziele mit spezifischen Maflnahmen 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 fiir die Nutzung dieser Infrastruktur
Gebiihren. Die Infrastruktur steht keinem Nutzer unent-
geltlich im allgemeinen Interesse zur Verfigung. FLH und
MFAG sind daher Unternehmen im Sinne des EU-Wett-
bewerbsrechts.

41. Allerdings sind nicht alle Aktivititen eines Flughafen-

betreibers notwendigerweise wirtschaftlicher Art. Vielmehr
muss festgestellt werden, inwieweit die einzelnen Aktivi-
titen wirtschaftliche Tatigkeiten darstellen oder nicht (%).

42. Wie der Gerichtshof festgestellt hat, gehéren Tatigkeiten,

fur die normalerweise der Staat aufgrund seiner hoheitli-
chen Befugnisse zustindig ist, nicht zu den Titigkeiten
wirtschaftlicher Art und unterliegen daher nicht den Vor-
schriften tiber staatliche Beihilfen. Zu nennen sind hier die
Bereiche Gefahrenabwehr, Flugsicherung, Polizei, Zoll
usw. (°) Die fur diese Tatigkeiten vorgesehenen Finanzmit-
tel miissen unbedingt streng auf den Ausgleich der durch
diese Titigkeiten verursachten Kosten beschrinkt bleiben
und diirfen nicht stattdessen fur Tatigkeiten wirtschaftli-
cher Art verwendet werden (7).

(%) 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
veroffentlicht, vgl. auch Rechtssache T-128/89 Aéroports de Paris|
Kommission, Slg. 2000, 11-3929, bestitigt durch den Europdischen
Gerichtshof, Rechtssache C-82/01P, Slg. 2002, 1-9297, sowie
Rechtssache T-196/04, Ryanair/Kommission, Slg. 2008, 1-3643,
Randnr. 88.

) Rechtssachen C-159/91 und C-160/91, Poucet/AGV und Pistre|

Cancava, Slg. 1993, 1-637.

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

1994, 1-43.

Entscheidung der Kommission vom 19. Marz 2003, N 309/02,
Luftsicherheit — Ausgleich der Betriebsverluste nach den Terror-
anschldgen vom 11. September 2001.

Rechtssache C-343/95, Cali & Figli/Servizi Ecologici Porto di Ge-
nova, Slg. 1997, [-1547; Entscheidung der Kommission vom
19. Marz 2003, N 309/2002; Entscheidung der Kommission vom
16. Oktober 2002, N 438/02, Subventionen zugunsten der Hafen-
verwaltungen fiir die Durchfithrung hoheitlicher Aufgaben in Bel-
gien.
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43. Nach stindiger Beschlusspraxis der Kommission (1) stellt handele. Die Maflnahmen wiirden insbesondere die An-

44,

45.

46.

47.

48.

49.

50.

51.

die Finanzierung von Funktionen der offentlichen Sicher-
heit und Ordnung oder von damit verbundenen Infra-
strukturen folglich keine staatliche Beihilfe dar. Damit
kann eine Infrastruktur, die beispielsweise aus Sicherheits-
griinden benotigt wird oder die fiir die Kontrolle und
Uberwachung des Luftverkehrs und des Luftraums not-
wendig ist, aus Offentlichen Mitteln finanziert werden (?).

Die Kommission muss daher priifen, welcher Art die am
Flughafen Leipzig/Halle durchgefithrten Infrastrukturmaf-
nahmen sind.

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

Nach der Verordnung (EG) Nr. 2320/2002 des Europii-
schen Parlaments und des Rates zur Festlegung gemein-
samer Vorschriften fiir die Sicherheit in der Zivilluft-
fahrt (%) bezeichnet der Ausdruck ,,Luftsicherheit’ die Kom-
bination von Mafnahmen sowie von personellen und materiellen
Ressourcen, die dazu dienen, die Zivilluftfahrt vor unrechtmafi-
gen Eingriffen zu schiitzen.

Die gemeinsamen grundlegenden Normen fiir Sicherheits-
mafinahmen im Luftverkehr stiitzen sich auf die Empfeh-
lungen des Dokuments 30 der Europiischen Zivilluftfahrt-
konferenz (ECAC) und sind im Anhang der Verordnung
(EG) Nr. 2320/2002 niedergelegt.

In Deutschland ist das Luftfahrt-Bundesamt fiir die Uber-
wachung von Sicherungsmaflnahmen im Luftverkehr zu-
standig (). Seit dem 15. Januar 2005 gilt in Deutschland
auch das Luftsicherheitsgesetz (LuftSiG). Das Gesetz soll
die Zivilluftfahrt vor Terroranschligen und Sabotage
schiitzen.

Die Kommission hilt fest, dass die in Rede stehenden
Maflnahmen fiir wirtschaftliche Tatigkeiten eines Flugha-
fenbetreibers unerldsslich sind und es einem Flughafen
somit erst ermdoglichen, seine wirtschaftliche Haupttatig-
keit auszuiiben.

Unter diesen Umstinden gelangt die Kommission zu dem
Schluss, dass lediglich einige der angemeldeten Mafinah-
men in den Bereich der Luftsicherheit fallen und daher
nicht als staatliche Beihilfen anzusehen sein konnten.

a) M1 (Umfangreiche Liarmschutzmaf-
nahmen), M2 (Triebwerkslaufstand)
und M10 (Ergdnzender Lirmschutz):

Nach Angaben der Bundesregierung dienen diese MafSnah-
men der hoheitlichen Aufgabenerfillung, da es sich um
sicherheitsrelevante Mafnahmen im EU-rechtlichen Sinne

(") Entscheidung der Kommission vom 19. Mirz 2003, N 309/02,
Luftsicherheit — Ausgleich der Betriebsverluste nach den Terror-
anschldgen vom 11. September 2001.

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

() ABL L 355 vom 30.12.2002, S. 1.

(* http://www.lba.de/DE/Betrieb/Luftsicherheit/Luftsicherheit_node.html

52.

53.

54.

55.

56.

57.

wohner und die Umwelt schiitzen und somit der Sicher-
heit dienen.

Nach Auffassung der Kommission decken die Mittel Kos-
ten, die alle Flughdfen — ob privat oder offentlich — zu
tragen hitten, da sie aus der Erfillung von Verwaltungs-
auflagen entstehen. Die Lirmschutzmafnahmen tragen
zur Verbesserung der Flughafeninfrastruktur bei. Ohne
die Mafinahmen wiirde Leizpig/Halle keine Genehmigung
fur Nachtfliige erhalten. Daher verfolgen die Mafnahmen
den Zweck, Fluggesellschaften anzuziehen, und zwar in
erster Linie Expressfrachtdienste, die auch in der Nacht
Flugleistungen erbringen; die Mafinahmen erhohen somit
insbesondere fiir den Frachtverkehr die Kapazitit und At-
traktivitit des Flughafens. Folglich wird durch die Maf-
nahmen die Wettbewerbsfahigkeit des Flughafens gegen-
iiber konkurrierenden Flughifen verbessert.

Die Kommission halt fest, dass die obengenannten Lirm-
schutzmafnahmen der Verringerung der Larmimmissio-
nen dienen. Ein Umweltschaden kann als Schaden be-
trachtet werden, den der Verursacher herbeifiihrt, indem
er die Umwelt direkt oder indirekt belastet oder die Vo-
raussetzungen fiir eine solche Belastung — in diesem Fall
des menschlichen Wohlbefindens — schafft. Lirmschutz-
mafinahmen betreffen jedoch nicht notwendigerweise die
Luftfahrt selbst und schiitzen keinesfalls die Zivilluftfahrt
vor unrechtmifSigen Eingriffen.

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

b) M4 (Verlingerung der Start- und Lan-
debahn Nord (Planungskosten)), M13
(Vorfelderweiterung Nord), M15 (An-
passung Infrastruktur) und M16 (In-
frastrukturelle Zusatzmafnahmen):

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 Bahnverlingerung
gewihrleisten, dass Frachtflugzeuge mit hohem Start-
gewicht ohne Nutzlastbeschrankungen starten konnen.
Die Erweiterung des Vorfelds diirfte fiir eine bessere Ver-
teilung der Flugbewegungen sorgen. Folglich kann durch
die Mafinahmen die Wettbewerbsfihigkeit des Flughafens
auf dem Luftfrachtmarkt verbessert werden.

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

Die Kommission ist daher der Auffassung, dass die in
Rede stehenden Mafinahmen wirtschaftlicher Art sind
und folglich den Vorschriften iiber staatliche Beihilfen un-
terliegen.
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58.

59.

60.

61.

62.
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¢) M3 (Rollweg und Rollbriicke ,E7“), M5
(Herstellung Baufreiheit fir Rollbahn
Victor nebst Neubau Feuerwachen]
Mehrzweckhalle) und M6 (Parallele
Rollbahn ,Victor“):

Nach Angaben der Bundesregierung ist die Mainahme M3
erforderlich, um Unfillen vorzubeugen und Engpisse im
Betrieb von FLH zu vermeiden. Die Mafnahme M6 dient
dem weiteren Ausbau der Kapazititen am Flughafen Leip-
zig[Halle und der Abdeckung der Kapazititen bei Ostwet-
terlagen im Stidwesten des Flughafens. Der im Rahmen
der Mafinahme M5 erfolgende Abriss der Objekte und
die Neuerrichtung der Mehrzweckhalle T und der Feuer-
wache in verdnderter Lage sind zwingend erforderlich, um
die Hindernisfreiheit im siidlichen Rollverkehr am Flugha-
fen Leipzig/Halle zu gewihrleisten, da eine alternative
Rollwegfiihrung ausscheidet.

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 konnen.
Nach Auffassung der Kommission sind Rollbahnen und
Rollbriicken daher von Start- und Landebahnen nicht zu
trennen, fiir die der Flughafenbetreiber Nutzungsentgelte
erhebt, was folglich eine wirtschaftliche Tatigkeit des Flug-
hafens darstellt. Die Angaben der Bundesregierung besti-
tigen, dass der Bau angesichts des Verkehrsaufkommens
und des Verkehrsflusses zwingend erforderlich ist. Sonst
konnten der Flughafen und die Fluggesellschaften nicht
vom erwarteten Anstieg des Verkehrsaufkommens pro-
fitieren bzw. miisste das derzeitige Verkehrsaufkommen
gedrosselt werden. Dies steht nicht im Widerspruch zu
der Tatsache, dass eine sichere Nutzung einer bestimmten
Anzahl von Rollbahnen und Rollbriicken nur fiir ein be-
grenztes Verkehrsaufkommen gewdahrleistet werden kann.

Zur Mafinahme M5 stellt die Kommission fest, dass selbst
wenn die Infrastrukturkosten sich nicht ausschlieflich un-
mittelbar auf den Bau der neuen Rollbahn beziehen, die
Herstellung der Baufreiheit und der Abbruch einschliefSlich
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 priifen.

Ferner scheinen diese Manahmen die Zivilluftfahrt nicht
gegen unrechtmifige Eingriffe zu schiitzen. Die in Rede
stehenden Maflnahmen fallen nach Auffassung der Kom-
mission folglich nicht in den hoheitlichen Aufgaben-
bereich.

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

d M7 -
chen:

Erginzung von Enteisungsfla-

Der Anmeldung zufolge ist die Ergidnzung der bestehen-
den Enteisungsflichen aufgrund des steigenden Verkehrs-

64.

65.

66.

67.

68.

69.

aufkommens auf dem Flughafen erforderlich, um Verspa-
tungen bei den Linienfliigen zu verhindern. Ferner ent-
stinden die mit dem Projekt verbundenen Kosten maf-
geblich durch umweltschutzrechtliche Auflagen. Auch in
diesem Fall macht die Bundesregierung sicherheitsrele-
vante Aspekte geltend. Zudem wiirden die Einnahmen
aus den vom Flughafen erbrachten Enteisungsdiensten
nicht die Kosten fiir die Errichtung der Infrastruktur ab-
decken.

Die Kommission stellt fest, dass die Enteisungsdienste fiir
Luftfahrtunternehmen gegen Entgelt erbracht werden. Sie
gehoren zu den grundlegenden Dienstleistungen eines je-
den Flughafens. Je mehr diese Dienstleistungen erbracht
werden, desto mehr Flige konnen von dem Flughafen
abgehen und desto hoher sind die Einnahmen des Flug-
hafens. Dariiber hinaus kommt es im Rahmen der Ein-
stufung einer Tatigkeit als wirtschaftliche Tatigkeit nicht
darauf an, dass sie nicht rentabel sein mag (). Folglich
scheinen Enteisungsdienste nicht von der wirtschaftlichen
Nutzung eines Flughafens getrennt werden zu konnen und
sind daher als wirtschaftliche Tatigkeiten anzusehen.

¢) M8 — Heliport:

Die Maflnahme umfasst die Schaffung eines Hubschrau-
berabstellplatzes, der als Basis fiir die Flugrettung dienen
wird.

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

Jedoch hilt die Kommission fest, dass auch andere Nutzer
Zugang zu dem Heliport haben werden. Er wird demnach
nicht ausschlieflich fur Flugrettungsleistungen genutzt
werden.

Im derzeitigen Stadium des Verfahrens kann die Kommis-
sion nicht ausschlieen, 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.

Fiir den Fall, dass der finanzielle Beitrag sich auf die Kos-
ten fiir einen Heliport beschrinken, der ausschlieflich fiir
die Flugrettung genutzt wird, vertritt die Kommission folg-
lich die vorldufige Auffassung, dass diese Malnahmen
keine staatliche Beihilfe im Sinne von Artikel 107 Absatz
1 AEUV darstellt. Die Kommission ersucht Deutschland
um weitere Erlduterung der Kosten und der Nutzung des
in Rede stehenden Heliports.

(") Rechtssache Leipzig/Halle, Randnr. 115.
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f) M9 — Infrastrukturelle Zusatzmafnah- i) M12 - Planfeststellungsverfahren Er-

70.

71.

72.

73.

74.

75.

men:

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

Die im Rahmen von M9.3 angemeldeten Mafsnahmen be-
ziehen sich ausdriicklich auf Ausriistungstechnik fiir den
Winterdienst, die die parallele Rdumung der Startbahnen
ermoglicht. Unter Bezugnahme auf die stindige Rechtspre-
chung () vertritt die Kommission die vorldufige Auffas-
sung, dass die Schaffung technischer Einrichtungen ein-
schlieflich optischer Hilfen, Prizisionsinstrumente, Navi-
gationswerkzeuge, Markierungen und meteorologischer
Anlagen staatliche Beihilfen im Sinne von Artikel 107
Absatz 1 AEUV darstellen.

g) M9.4 — Animal farm:

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

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

Daher fillt diese Mafnahme nach Auffassung der Kom-
mission nicht in den hoheitlichen Aufgabenbereich und
unterliegt den EU-Vorschriften iiber staatliche Beihilfen.

h) M11 - Landseitige
reich Siidost Phase I:

Erschliefung Be-

Die Maflnahme umfasst die Ausriistung vorhandener Ge-
bdude mit Ver- und Entsorgungseinrichtungen (Strom,
Wasser, Abwasser, Regenwasser) sowie erganzende Lirm-
schutzmaflnahmen. Diese Investitionen betreffen keine Ta-
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 Tatigkeit.

(") Entscheidungen der Kommission in den Beihilfesachen NN 17/07
und N 112/08 vom 20. Februar 2009 zum Flughafen Kassel-Calden.

76.
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weiterung Sid (Start- und Landebahn
mit Vorfeld) und M14 (Vorfelderweite-
rung Ost):

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

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

Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit

Wie vom Gerichtshof (?) festgestellt, konnen Mafinahmen
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.

In der vorliegenden Sache iibte der Staat zu jedem Zeit-
punkt eine direkte oder indirekte Kontrolle tiber die frag-
lichen Mittel aus. Die Gesellschafterdarlehen an die MFAG
und die Kapitalzufuhrungen werden aus staatlichen Mit-
teln (z. B. Haushalt des Freistaates Sachsen, Haushalt des
Landes Sachsen-Anhalt und Haushalte der Stidte Dresden,
Halle und Leipzig) gedeckt. Die Entscheidung, diese staat-
lichen Mittel zu gewihren, ist der offentlichen Hand zu-
zurechnen, da der offentliche Gesellschafter beschloss, die
Gesellschafterdarlehen und die Kapitalzufihrungen fur die
MFAG gewihren.

Wirtschaftlicher Vorteil

Es liegt eine staatliche Beihilfe vor, wenn die Mafnahme
den Begiinstigten einen Vorteil verschafft.

In der vorliegenden Sache sollten die Gesellschafterdarle-
hen und die Kapitalerhohungen fiir die MFAG an die FLH
iibertragen werden. Die MFAG ist deshalb eher als Durch-
leitungsstelle fiir den Mitteltransfer an die FLH zu betrach-
ten und nicht selbst als Begiinstigte.

Schlussfolgerung

Aus den vorstehenden Erwidgungen heraus betrachtet die
Kommission die MFAG nicht als getrennte Begiinstigte
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

Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit

Der Begriff der staatlichen Beihilfe erfasst jeden direkt oder
indirekt gewihrten Vorteil, der aus staatlichen Mitteln

(3) EuGH, Urteil vom 16. Mai 2002, Rechtssache C-482/99, Frankreich/

Kommission (Stardust Marine), Slg. 2002, 1-4397.
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84.
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finanziert oder vom Staat selbst oder von einer zwischen-
geschalteten Stelle im Auftrag des Staates gewahrt wird.

In der vorliegenden Sache iibte der Staat zu jedem Zeit-
punkt eine direkte oder indirekte Kontrolle tiber die frag-
lichen Mittel aus. Die offentlichen Gesellschafter der FLH
und die MFAG, die ausschlieflich offentliche Gesellschaf-
ter hat, haben der FLH Gesellschafterdarlehen gewihrt, um
bis zur Genehmigung der Kapitalzufithrungen durch die
Kommission die Infrastruktur- und infrastrukturbezogenen
Projekte am Flughafen Leipzig/Halle zu finanzieren (so-
genannte ,Uberbriickungsfinanzierung®).

Die Entscheidung, diese staatlichen Mittel zu gewahren, ist
der offentlichen Hand zuzurechnen, da die offentlichen
Gesellschafter beschlossen haben, das Gesellschafterdarle-
hen zu gewihren.

Wirtschaftlicher Vorteil

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

In der in Rede stehenden Sache muss die Kommission
priffen, ob dem begiinstigten Unternehmen durch die
von den FLH-Gesellschafter eingerdaumten Kreditbedingun-
gen ein wirtschaftlicher Vorteil entstanden ist, der ihm
unter normalen Marktbedingungen nicht erwachsen wire.

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

Um zu beurteilen, ob das in Rede stehende Darlehen zu
Vorzugsbedingungen gewihrt wurde, priift die Kommis-
sion ihrer Entscheidungspraxis gemaf, ob der Zinssatz fur
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 iiber die Refe-
renzsitze festgelegt ist.

Als Ausgangspunkt fiir den Vergleich des fraglichen Zins-
satzes mit dem Referenzsatz der Kommission ist nach

(") 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 iiber offentliche 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 fiir andere Wirtschaftszweige. Siehe auch
EuGH, Urteil vom 30. April 1998, Cityflyer/Kommission, Rechts-
sache T-16/96, Slg. 1998, 1I-757, Randnr. 51.

90.

91.

92.

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

In der Mitteilung tiber die Referenzsitze ist die Methode
zur Festsetzung der Referenz- und Abzinsungssitze fest-
gelegt, die anstelle der marktiiblichen Sdtze verwendet
werden. Die Referenzsitze werden auf der Grundlage
von Interbanken-Angebotssitzen fiir ein Jahr (1-Jahres-
IBOR) oder von Basissitzen, die um entsprechende Risi-
komargen erh6ht werden, berechnet. Die Spannen reichen
je nach Bonitit des Unternchmens und der gebotenen
Sicherheiten von 60 bis 1 000 Basispunkten. Unter nor-
malen Umstdnden wird der Basissatz um 100 Basispunkte
erhoht, 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 Bonitétsgeschichte 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).

Basiszinssatz fiir die Gesellschafterdarlehen ist der [<12
Monate]-EURIBOR. Die Kommission stellt in Frage, dass
in der vorliegenden Sache der 12-Monate-EURIBOR als
Basiszinssatz fiir die Festlegung des Zinssatzes fiir das
Darlehen heranzuziehen war. Wie weiter oben erldutert,
ist laut Mitteilung der 1-Jahres-IBOR die Berechnungs-
grundlage fur den Basissatz. Der Mitteilung zufolge behilt
sich die Kommission das Recht vor, in Fillen, in denen
dies sinnvoll erscheint, kiirzere oder lingere Laufzeiten zu
verwenden, und wenn keine verldsslichen oder gleichwer-
tigen Daten zur Verfiigung stehen oder unter auferge-
wohnlichen Umstinden eine andere Berechnungsgrund-
lage festzulegen; die Bundesregierung hat allerdings keine
Argumente vorgebracht, die ein solches Vorgehen begriin-
den wiirden. Hinsichtlich der Methode ist anzumerken,
dass durchaus davon auszugehen ist, dass der [<12
Monate]-EURIBOR-Zinssatz unter normalen Umstidnden
niedriger ist als die Zinssitze fiir lingere Laufzeiten. Da
die Laufzeit der in Rede stehenden Gesellschafterdarlehen
langer als [...] ist, fragt sich die Kommission, ob die
Anwendung des [<12 Monate]-EURIBOR-Zinssatzes in
der vorliegenden Sache gerechtfertigt ist.

In der in Rede stehenden Sache wurde die Risikomarge
auf der Grundlage von Finanzierungsangeboten von und
laufenden Kreditvertrdgen bei drei Banken, und zwar
[..]3, [...1 () und [...] (%), ermittelt. Die nachstehende
Tabelle enthilt eine Gegeniiberstellung der von den drei
vorgenannten Banken angebotenen Risikomargen und der
bei den Gesellschafterdarlehen zugrunde gelegten Risiko-
margen.
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Risikomarge in [...]
Gesellschafter— Basispunkten (BP) fiir (Darlehensvertrag
darlehen Gesellschafter— Angebot der [...] Angebot der [...] vom 23. August (Darlehgnsrer;(r)a(;gm
darlehen 2003) vom Junifjuli
Gesellschafter— [<100] BP [<100] BP [<100] BP [<100] BP [<100] BP
darlehen
2006-2008
Gesellschafter— [<100] BP [<100] BP [<100] BP [<100] BP [<100] BP
darlehen 2009
Gesellschafter— [<100] BP [<100] BP [<100] BP [<100] BP [<100] BP
darlehen 2010
93. Da die Bonitit der FLH bislang von keiner Rating-Agentur jekts getroffen hat. Deshalb kann nicht ausgeschlossen

94.

95.

96.

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

Des Weiteren macht die Bundesregierung geltend, dass die
geplanten Infrastrukturmafnahmen bleibende Investitio-
nen in die Immobilien der FLH seien und den Wert dieses
Grundstiickseigentums erhohen wiirden, so dass fiir Dar-
lehensgeber jederzeit und auf Dauer die Moglichkeit be-
stehe, aus Forderungen in die werthaltigen Flughafen-
grundstiicke die Riickzahlung der Darlehen sicherzustel-
len. In diesem Zusammenhang argumentiert die Bundes-
regierung weiter, dass sich das Passagier- und Frachtauf-
kommen des Flughafens Leipzig/Halle aufserordentlich po-
sitiv entwickele.

Die Kommission stellt in Frage, dass unverbindliche, per
E-Mail tibermittelte Angebote, die nicht auf einen Ab-
schluss rechtsverbindlicher Darlehensvertrige abzielen
und denen keine Bewertung der Ausfallwahrscheinlichkeit
und Besicherung zugrunde liegt, als verldssliche Bench-
mark fur marktiibliche Konditionen betrachtet werden
konnen.

Die Kommission stellt ferner fest, dass auch der Darle-
hensvertrag vom 19./22. August 2003 zwischen der
[...] und der MFAG sich aus folgenden Griinden 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 iiber die [...] (!). Die [...] konnte die
Zinsmarge von [<100] BP nur aufgrund des geringeren
Zinssatzes im Zuge der [...]-Finanzierung bieten. Zum
gegenwirtigen Zeitpunkt verfigt die Kommission tber
keine Informationen, denen zu entnehmen wire, ob die
[...] eine Entscheidung iiber eine Kofinanzierung des Pro-

97.

98.

99.

100.
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werden, dass der Darlehensvertrag vom 19./22. August
2003 beihilfefrei ist.

Des Weiteren stellt die Kommission fest, dass sich der
Darlehensvertrag vom 28. Juni 2007 zwischen der [...]
und der MFAG aus folgenden Griinden 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 Gewédhrung des Darlehens war an konkrete
Bedingungen gekniipft (z. B. Grundstiickserwerb und Ka-
pitalzufithrungen der Gesellschafter in Hohe von 380 Mio.
EUR).

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

Unter diesen Umstidnden kann sich die Kommission bei
ihrer Priifung, ob die Gesellschafterdarlehen zu giinstigen
Zinssitzen gewihrt wurden, auf die Mitteilung tiber die
Referenzsitze stiitzen. Die Kommission weist in diesem
Zusammenhang darauf hin, dass laut Mitteilung die Ra-
tings nicht speziell von Rating-Agenturen eingeholt wer-
den miissen; von Banken zur Feststellung von Ausfallquo-
ten verwendete Ratingsysteme konnen ebenfalls akzeptiert
werden. Nach Auffassung der Kommission reicht aller-
dings ein Telefonvermerk nicht als Beleg fir das Rating
eines Unternchmens aus. Deshalb ersucht die Kommission
die Bundesregierung, fiir die FLH ein Rating vorzulegen,
das aus der Zeit der Darlehensgewdhrung stammt. Ein
Rating von einer Bank, in dem insbesondere die 1-Jah-
res-Ausfallwahrscheinlichkeit des Darlehens ausgewiesen
ist, wiirde in diesem Falle auch ausreichen.

Da kein Rating vorliegt, weist die Kommission darauf hin,
dass bei Darlehensnehmern, die keine Bonitétsgeschichte
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.

In der vorliegenden Sache stellt die Kommission fest, dass
die Gesellschafterdarlehen anscheinend ohne Besicherung
gewihrt wurden. Deshalb vertritt die Kommission die vor-
ldufige Auffassung, dass der Basiszinssatz um [> 400]
Basispunkte hitte erhoht werden miissen.
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102. Aus den vorstehenden Erwdgungen heraus kann die Kom- vertritt die Kommission die Auffassung, dass die in Rede

103.

104.

105.

106.

mission zum gegenwartigen Zeitpunkt der Untersuchung
nicht eindeutig feststellen, ob die Mafinahmen der FLH-
Gesellschafter mit dem Vorgehen eines marktwirtschaftlich
handelnden Kapitalgebers vergleichbar sind und folglich
keine staatliche Beihilfe zugunsten der FLH darstellen wiir-
den. Deshalb ersucht die Kommission die Bundesregierung
und Beteiligte, zur Frage Stellung nehmen, ob in der in
Rede stehenden Sache die vorgenannten Darlehen zu
marktiiblichen Konditionen gewihrt wurden.

Selektivitdt

Nach Artikel 107 Absatz 1 AEUV ist eine Mafinahme nur
dann eine staatliche Beihilfe, wenn eine Begiinstigung ,be-
stimmter Unternehmen oder Produktionszweige® vorliegt. In
der vorliegenden Sache stellt die Kommission fest, dass
die Gesellschafterdarlehen ausschlieflich der FLH gewihrt
werden. Folglich handelt es sich um eine selektive Maf-
nahme im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV.

Verfilschung des Wettbewerbs und Be-
eintrdchtigung des Handels

Starkt eine von einem Mitgliedstaat gewihrte Forderung
die Stellung eines Unternehmens gegeniiber anderen Wett-
bewerbern im Handel innerhalb der Union, so muss dieser
als durch die Forderung beeintrachtigt angesehen werden.
Nach stindiger Rechtsprechung (') ist eine wettbewerbs-
verfalschende Mafnahme bereits dann gegeben, wenn
der Empfinger der Beihilfe auf wettbewerbsoffenen Mirk-
ten mit anderen Unternechmen konkurriert.

Zwischen Flughifen besteht Wettbewerb. Das Gericht hat
bestitigt, dass der Flughafen Leipzig/Halle insbesondere
bei Frachtfliigen im Wettbewerb mit Flughidfen in anderen
Mitgliedstaaten, vor allem mit dem Flughafen Briissel (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 ,groffen Regionalflughafen“ im Sinne
der Gemeinschaftlichen Leitlinien fiir die Finanzierung von
Flughifen und die Gewahrung staatlicher Anlaufbeihilfen
fur Luftfahrtunternchmen auf Regionalflughifen () (im
Folgenden ,Flughafen-Leitlinien 2005 (4.

Aus den vorstehenden Griinden stirkt nach Auffassung
der Kommission ein etwaiger wirtschaftlicher Vorteil, der
der FLH aufgrund der ihr gewihrten Gesellschafterdarle-
hen zur Finanzierung der verschiedenen Entwicklungs-
und Ausbauprojekte am Flughafen Leipzig/Halle erwach-
sen konnte, ihre Position gegeniiber ihren Wettbewerbern
auf dem europdischen Markt fiir Flughafendienste. Deshalb

(") EuG, Urteil vom 30. April 1998, Het Vlaamse Gewest/Kommission,
Rechtssache T-214/95, Slg. 1998, 1I-717.

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

() ABL C 312 vom 9.12.2005, S. 1.

() 2007 wurden auf dem Flughafen Leipzig/Halle insgesamt 2,7 Mio.
Passagiere abgefertigt. Nach dem ,Masterplan zur Entwicklung der

Flughafeninfrastruktur zur Stirkung des

Luftverkehrsstandortes

Deutschland im internationalen Wettbewerb“ vom Dezember 2006
wird bis 2020 mit 4,6 Mio. Passagierbewegungen am Flughafen
Leipzig/Halle gerechnet.
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stehende offentliche Finanzierung den Wettbewerb ver-
falscht bzw. zu verfilschen droht und den Handel zwi-
schen Mitgliedstaaten beeintrachtigt.

Schlussfolgerung

Aus den vorgenannten Griinden vertritt die Kommission
in der gegenwirtigen Phase der Untersuchung die vorliu-
fige Auffassung, dass die Gesellschafterdarlehen, die der
FLH von ihren offentlichen Gesellschaftern gewihrt wur-
den, staatliche Beihilfen im Sinne von Artikel 107 Absatz
1 AEUV beinhalten. Sollte nachgewiesen werden, dass die
Gesellschafterdarlehen staatliche Beihilfen beinhalten, hit-
ten die Darlehen vorbehaltlich der Genehmigung seitens
der Kommission gewdhrt werden miissen; in diesem Falle
hat die Bundesregierung das Verbot von Artikel 108 Ab-
satz 3 AEUV nicht beachtet.

3.1.3. Beihilfecharakter der Kapitalzufiihrungen in
Héhe von 255,625 Mio. EUR zugunsten der FLH

Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit

In der vorliegenden Sache wird die FLH die Infrastruktur
am Flughafen Leipzig/Halle durch Eigenkapitalzufithrun-
gen (z. B. durch Umwandlung der Gesellschafterdarlehen
in Eigenkapital) ihrer offentlichen Gesellschafter und der
MFAG, an der nur ein 6ffentlicher Gesellschafter beteiligt
ist, finanzieren. In der vorliegenden Sache iibte der Staat
daher zu jedem Zeitpunkt eine direkte bzw. indirekte
Kontrolle tiber die fraglichen Mittel aus.

Die Entscheidung, diese staatlichen Mittel zu gewahren, ist
ebenfalls der offentlichen Hand zuzurechnen, da die 6f-
fentlichen Gesellschafter die Kapitelzufithrungen zugesagt
haben.

Wirtschaftlicher Vorteil

Durch die Kapitalzufithrungen reduzieren sich die Investi-
tionskosten, die der Flughafenbetreiber normalerweise zu
tragen hitte, so dass ihm hieraus ein Vorteil erwichst.

Liefe sich aufzeigen, dass in diesem Fall der Grundsatz des
marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers eingehalten
wurde, konnte geltend gemacht werden, dass die der FLH
gewihrten Kapitalzufithrungen keine staatliche Beihilfe im
Sinne von Artikel 107 Absatz 1 EG-Vertrag darstellen.

Hierzu erkldrte der Europdische Gerichtshof in seinem
Urteil in der Sache Stardust Marine, ,dass Mittel, die der
Staat einem Unternehmen unter Umstdnden, die den normalen
Marktbedingungen entsprechen, unmittelbar oder mittelbar zur
Verfiigung  stellt, nicht als staatliche Beihilfen anzusehen
sind“ (°).

Folglich muss die Kommission priifen, ob die FLH-Gesell-
schafter bei der Finanzierung des Ausbaus des Flughafens

(°) EuGH, Urteil vom 16. Mai 2002 in der Rechtssache C-482/99,

Stardust Marine, Randnr. 69.
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wie privatwirtschaftliche Kapitalgeber gehandelt haben. Es
ist zu priifen, ob unter dhnlichen Umstinden ein privater
Kapitalgeber, der unter den iiblichen marktwirtschaftlichen
Bedingungen titig ist, fiir die Infrastruktur- und infrastruk-
turbezogenen Projekte die gleichen oder dhnliche geschift-
liche Vereinbarungen eingegangen wire wie die FLH-Ge-
sellschafter.

Im ,Stardust Marine“Urteil stellte der Gerichtshof fest,
,dass man sich fiir die Priifung der Frage, ob sich der Staat
wie ein umsichtiger marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber
verhalten hat, in den Kontext der Zeit zuriickversetzen muss, in
der die finanziellen Unterstiitzungsmafnahmen getroffen wur-
den, um beurteilen zu konnen, ob das Verhalten des Staates
wirtschaftlich verniinftig ist, und dass man sich jeder Beurteilung
aufgrund einer spdteren Situation enthalten muss” ().

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-
zuwichsen des Kapitals, gemessen an einem vergleich-
baren Privatunternehmen, innerhalb eines angemessenen
Zeitraums erwarten lassen.

Dabei spielen etwaige positive Rickwirkungen auf die
Wirtschaft der Region, in der der Flughafen liegt, keine
Rolle, da die Kommission bei der Wiirdigung, ob es sich
bei der Malinahme um eine Beihilfe handelt, priift, ob ,ein
privater Investor in einer vergleichbaren Lage unter Zugrundele-
gung der Rentabilititsaussichten und unabhdngig von allen so-
zialen oder regionalpolitischen Uberlegungen oder Erwigungen
einer sektorbezogenen Politik eine solche Kapitalhilfe gewdhrt
hatte” (3).

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

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 hitten privatwirtschaftliche
Kapitalgeber kein Interesse an Flughifen, und schon gar
nicht, wenn umfangreiche Investitionen notwendig seien.
Dies wiirde bedeuten, dass Investitionen, die private Be-
treiber nicht titigen wiirden, automatisch nicht in den
Anwendungsbereich der Vorschriften fur staatliche Beihil-
fen fallen wiirden. In der Rechtsprechung der europii-

() Urteil in der Rechtssache Stardust Marine, a.a.0., Randnr. 71.

(?) Urteil des Gerichts erster Instanz vom 12. Dezember 2000, Rechts-
sache T-296/97, Alitalia/Kommission, Slg. 2000, 1I-3871, Randnr.
84; Rechtssache C-305/89, Italien/Kommission, Slg. 1991, -1603,
Randnr. 20.

() Siehe Flughafen-Leitlinien 2005, Randnr. 46.
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schen Gerichte wurde jedoch klargestellt, dass Investitio-
nen in wirtschaftliche Tatigkeiten, die ein markwirtschaft-
lich handelnder Kapitalgeber nicht ausiiben wiirde, Ele-
mente staatlicher Beihilfe enthalten ().

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
offentlichen Kapitalgeber nicht davon, so umsichtig zu
handeln wie es ein privater Kapitalgeber in derselben Si-
tuation getan hitte.

Die Bundsregierung ist nicht der Auffassung, dass die FLH-
Gesellschafter als marktwirtschaftliche Privatinvestoren
handelten, indem sie das Eigenkapital des Flughafens er-
hohten und das Gesellschafterdarlehen in Eigenkapital um-
wandelten. Die Kommission hilt fest, dass der Bundes-
regierung zufolge den Kapitalerhbhungen weder ein Ge-
schiftsplan noch langfristige Rentabilitdtsaussichten zu-
grunde lagen.

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-
erhohungen ein Vorteil erwuchs.

Selektivitat

Es gilt dieselbe Argumentation wie fiir die Gesellschafter-
darlehen (siche Randnummer 81). Es handelt sich um
selektive Mafinahmen im Sinne von Artikel 107 Absatz
1 AEUV.

Verfdalschung des Wettbewerbs und Be-
eintrachtigung des Handels

Es gilt dieselbe Argumentation wie fiir die Gesellschafter-
darlehen (sieche Randnummer 81). Der wirtschaftliche Vor-
teil, der der FLH durch die Kapitalzufithrungen zur Finan-
zierung der verschiedenen Entwicklungs- und Ausbaupro-
jekte am Flughafen Leipzig/Halle erwichst, wird ihre Po-
sition gegeniiber ihren Wettbewerbern auf dem europii-
schen Markt fur Flughafendienste stirken. Die untersuchte
offentliche Finanzierung verfilscht folglich den Wett-
bewerb bzw. droht ihn zu verfilschen und beeintrachtigt
den Handel zwischen Mitgliedstaaten.

Schlussfolgerung

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

Die Kommission halt fest, dass die moglicherweise in den
Gesellschafterdarlehen enthaltene Beihilfe der Differenz
zwischen dem marktiiblichen Zinssatz und den fir die

(* Urteil in der Rechtssache Leipzig/Halle, a.a.O., Randnr. 115.
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in Rede stehenden Gesellschafterdarlehen tatsichlich ge-
wahrten Zinssitze und das Beihilfeelement der Kapital-
zufithrungen dem Gesamtbetrag der geplanten Zufithrun-
gen entspricht.

3.2. Vereinbarkeit der Beihilfe mit dem Binnenmarkt

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

Die in Rede stehende Beihilfe kann nur auf der Grundlage
von Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AUEV beurteilt
werden, dem zufolge ,Beihilfen zur Forderung der Entwick-
lung gewisser Wirtschaftszweige oder Wirtschaftsgebiete, soweit
sie die Handelsbedingungen nicht in einer Weise verdndern, die
dem gemeinsamen Interesse zuwiderlduft, als mit dem Bin-
nenmarkt vereinbar angesehen werden konnen. In diesem
Zusammenhang ldsst sich anhand der Flughafen-Leitlinien
2005 priifen, ob Beihilfen fiir Flughafenbetreiber nach
Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV als mit dem
Binnenmarkt vereinbar erklirt werden kénnen. In diesen
Leitlinien werden verschiedene Kriterien aufgefiihrt, die die
Kommission zu beriicksichtigen hat.

So muss die Kommission nach Randnummer 61 der Flug-
hafen-Leitlinien 2005 insbesondere die Erfiillung folgender
Voraussetzungen priifen:

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

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

(i) die mittelfristigen Perspektiven fur 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 Ausmaf beeintrichtigt, das dem gemeinschaft-
lichen Interesse zuwiderlduft.

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

Das Infrastrukturprojekt umfasst Verbesserungsmafinah-
men an einem Luftfracht-Drehkreuz und einem multi-
modalen Giiterverkehrszentrum an dem Flughafen. Der
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Luftfrachtsektor, insbesondere das Expressfrachtgeschift,
weist ein betrichtliches Wachstum auf. Die Luftfracht-
unternehmen erweitern derzeit ihre Betriebskapazitdten.
An den drei groffen Luftfracht-Drehkreuzen in Deutsch-
land — Frankfurt/Main, Miinchen und Kéln/Bonn — be-
stehen jedoch Nachtflugbeschrinkungen. Sollte der Flug-
hafen Frankfurt/Main seine Nachtflige -einstellen oder
drosseln miissen, so wire in Deutschland ein ernster Eng-
pass in Bezug auf die Luftfrachtkapazititen die Folge.

Das Projekt ist Teil der Strategie in dem (bis 2020 rei-
chenden) Ubersichtsplan des transeuropdischen Verkehrs-
netzes aus dem Jahr 2004, der den Ausbau dieses Flug-
hafens als ,Gemeinschaftsnetzpunkt* ausweist. Der Flugha-
fen liegt in Mitteldeutschland (in der Nihe von finf
Hauptstrecken des transeuropaischen Verkehrsnetzes und
gesamteuropdischen Korridoren) und befindet sich im
Schnittpunkt zweier Bundesautobahnen, die jeweils den
Norden und Siiden Europas (A 9) sowie West- und Ost-
europa (A 14) miteinander verbinden; er verfiigt zudem
tiber eine Verkehrsanbindung im Schienen- und StrafSen-
netz. Diese Anbindung erleichtert die intermodale Giiter-
beforderung. Das Projekt dient daher der ,Entwicklung eines
integrierten europdischen Luftverkehrsnetzes“ gemafl Nummer
12 des vorgenannten Aktionsplans, demzufolge ,es wiin-
schenswert [wire], die vorhandene latente Kapazitit von Regio-
nalflughdfen zu erschliefen, sofern die Mitgliedstaaten dabei
gemeinschaftliche Rechtsvorschriften fiir staatliche Beihilfen be-
achten®.

Die Verwirklichung des Projekts diirfte sich positiv auf die
gesamte Region auswirken und deren wirtschaftliche und
gesellschaftliche Entwicklung wesentlich voranbringen.
Insbesondere wird die Anbindung der Region verbessert
und ihre Attraktivitat fur Investoren und Besucher steigen.
Dies sollte positive Effekte fiir die Beschaftigung mit sich
bringen, zumal die Arbeitslosigkeit in der Region Halle/
Leipzig weit iiber dem bundesdeutschen Durchschnitt
liegt.

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.

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 Beriicksichtigung regionaler Ge-
sichtspunkte der einschligigen EU-Politik entspricht, so
dass dieses Vereinbarkeitskriterium in der vorliegenden
Sache erfiillt ist.

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

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

Wie oben ausgefiihrt, wird fur den Flughafen ein allmdh-
licher, aber betrachtlicher Anstieg der Passagierzahlen und
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des Frachtvolumens prognostiziert. Im Jahr 2007 lag das
Passagieraufkommen bei 2,7 Mio. Fluggésten, und Schat-
zungen zufolge wird diese Zahl 2020 auf rund 4,6 Mio.
angestiegen sein. Auch fur den Frachtverkehr wird ein
Anstieg vorausgesagt, vor allem angesichts weiterer Nacht-
flugbeschrankungen an anderen deutschen Flughifen
(Frankfurt/Main u. a.).

Jedoch konnte die Bundesregierung nicht nachweisen, dass
alle von ihr geplanten und finanzierten Infrastrukturinves-
titionen fiir die Erreichung der von ihr gesetzten Ziele
notwendig sind und dass das Projekt nicht unverhiltnis-
mifig umfangreich oder aufwindig ist.

Aus diesen Griinden gelangt die Kommission zu der vor-
laufigen 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, zusitzliche In-
formationen zu tibermitteln, die es der Kommission erlau-
ben, die Angemessenheit des Projekts im Lichte der ge-
setzten Ziele zu beurteilen.

(iti) Die mittelfristigen Perspektiven fiir die Nutzung der Infra-
struktur, insbesondere der bestehenden, sind zufriedenstel-

lend

In der Mitte Europas gelegen, verfiigt der Flughafen mit
einem Markt mit rund 7 Mio. Einwohnern im Umkreis
von 100km und seiner Anbindung an ein Schienen-
und Straflennetz tber ein grofles Wachstumspotenzial.
Der Luftfrachtsektor verzeichnet, wie oben ausgefiihrt, er-
hebliche Zuwachsraten (im internationalen Passagierflug-
verkehr lag das durchschnittliche Wachstum zwischen
2007 und 2011 bei ca. 5,0%, im Frachtbereich bei
4,3 %) ("). Durch Nachtflugbeschrankungen sind der aktu-
ellen Flughafenkapazitit jedoch Grenzen gesetzt.

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.

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

Vor diesem Hintergrund und angesichts der vorangegan-
genen Ausfuhrungen dirften die Nutzungsperspektiven
fir den Flughafen Leipzig/Halle mittelfristig gut sein.

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

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

(") IATA-Prognose Passagier- und Frachtverkehr 2007-2011, Oktober
2007.
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Nicht bestitigt hat die Bundesregierung hingegen, dass
volumenabhingige Preisnachldsse gewahrt werden, und
ob diese dann so ausgestaltet sind, dass sie nicht de facto
nur eine Fluggesellschaft begiinstigen, sondern Grofenvor-
teile oder andere Kosteneinsparungen widerspiegeln bzw.
in irgend einer Weise einer dkonomischen Logik folgen,
so dass es fur den Flughafenbetreiber wirtschaftlich von
Vorteil ist, sie zu gewahren (2).

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 iiber volumenabhingige Preis-
nachlasse.

(v) Die Entwicklung des Handelsverkehrs wird nicht in einem
AusmafS beeintrichtigt, das dem gemeinschaftlichen Interesse
zuwiderlduft

Nach Randnummer 15 der Flughafen-Leitlinien 2005 fallt
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-
mafd geschieht, das dem gemeinsamen Interesse zuwider-
laufen konnte.

Die Kommission stellt zunichst fest, dass das angemeldete
Infrastruktur- und infrastrukturbezogene Projekt zur Op-
timierung der Flughafenkapazitit beitrdgt und die Be-
triebssicherheit und Effizienz verbessert.

Wie oben ausgefiihrt, bestehen an den wichtigsten deut-
schen Frachtflughifen, die mit Leipzig/Halle konkurrieren,
Kapazititsengpasse oder Nachtflugbeschrankungen, so
dass der kiinftige Wettbewerb begrenzt ist. Der Flughafen
Leipzig/Halle steht jedoch auch im Wettbewerb mit Flug-
hifen in anderen Mitgliedstaaten wie Vatry und Briissel.
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 Flughifen zu beurteilen (?).

Daher kann die Kommission beim derzeitigen Sachstand
nicht feststellen, dass die Entwicklung des Handelsverkehrs
nicht in einem Ausmafd beeintrichtigt wird, das dem ge-
meinschaftlichen Interesse zuwiderlduft. Die Kommission
ersucht die Bundesregierung und die Wettbewerber des
Flughafens Leipzig/Halle um Vorlage weiterer Informatio-
nen iiber die Auswirkungen der angemeldeten Mafinah-
men auf den Wettbewerb zwischen diesen Flughafen.

Notwendigkeit der Beihilfe und Anreiz-
effekt

Um als mit dem Binnenmarkt vereinbar genehmigt zu
werden, miissen staatliche Beihilfen fiir Flughifen die in
den Flughafen-Leitlinien 2005 genannten Vereinbarkeits-
kriterien erfiillen, sie sollten gleichzeitig jedoch — wie

(?) Beschluss der Kommission vom 18. Februar 2011, staatliche Beihilfe

NN 26/09, Griechenland — Entwicklung des Flughafens Ioannina.
(}) Rechtssache Leipzig/Halle, Randnr. 93, und C 48/06, DHL und Flug-
hafen Leipzig/Halle, Randnr. 8.
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gemessen sein, um das angestrebte rechtmifige Ziel zu
erreichen (1).

Die Kommission hat zu priifen, ob die staatliche Beihilfe
fir die FLH das begiinstigte Unternehmen dazu veranlasst
hat, eine Tatigkeit aufzunehmen, die zur Erreichung eines
im offentlichen Interesse liegenden Ziels beitragt und die
das Unternehmen ohne die Beihilfe i) gar nicht oder ii) in
begrenztem Umfang oder in anderer Weise ausfihren
wiirde. Die Beihilfe wird nur dann als angemessen be-
trachtet, wenn dasselbe Ergebnis nicht mit einer geringe-
ren Beihilfe und geringerer Wettbewerbsverzerrung er-
reicht werden konnte. Folglich miissen Hohe und Intensi-
tat der Beihilfe auf das fur die Durchfihrung der zu for-
dernden Tatigkeit absolut notwendige Minimum be-
schrinkt werden.

Die Bundesregierung hat im Zusammenhang mit einigen
der Mafinahmen geltend gemacht, dass Einnahmen aus
den Leistungen die Kosten fiir die Schaffung der Infra-
struktur nicht decken. Jedoch wurde die Hohe des zu
erwartenden akkumulierten Verlusts nicht ermittelt.
Auch hat Deutschland nicht in Betracht gezogen, dass
die Einnahmen des Flughafens beispielsweise durch hohere
Flughafennutzungsentgelte gesteigert werden konnten.

Die Bundesregierung fiihrt ferner an, dass die Maffnahmen
ohne offentliche Finanzierung nicht durchgefithrt wiirden
und die Investitionsrendite auch mit 6ffentlicher Finanzie-
rung bei Null ldge. Die zugrundeliegenden Berechnungen
wurden jedoch nicht tibermittelt.

Deutschland vertritt die Auffassung, dass die angemeldete
Finanzierung sowohl hinsichtlich des Beihilfebetrags als
auch beziiglich der Beihilfeintensitit auf das notwendige
und rechtlich vorgesehene Minimum beschrinkt ist. Ferner
betrifen die Mafnahmen langfristige Infrastrukturinvesti-
tionen, die im Hinblick auf die kiinftige Erhohung von
Fracht- und Passagieraufkommen an dem Flughafen erfor-
derlich seien. Die Bundesregierung argumentiert, die Maf3-
nahmen seien weder unverhaltnismifig umfangreich noch
unangemessen kostenintensiv, ohne jedoch entsprechende
Nachweise zu erbringen. Die Kosten seien durch genaue
Vorausplanung und Kostenvoranschlige auf ein Minimum
gesenkt worden. Eine weitere Einschrinkung der offent-
lichen Finanzierung ist nach Auffassung der Bundesregie-
rung nicht moglich, da eine Infrastruktur diesen Umfangs
nicht aus Eigenmitteln eines Flughafenbetreibers finanziert
werden konne.

Der Anmeldung zufolge liegt den Mafinahmen weder ein
Geschiftsplan 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

(") Nach stiandiger Rechtsprechung kann die Kommission eine Beihilfe
nur dann fiir mit dem Binnenmarkt vereinbar erkliren, wenn sie zur
Erreichung eines rechtmifigen Ziels notwendig ist (vgl. Rechtssache
730/79, Philipp Morris, Randnr. 17, Rechtssache C-390/06, Nuova
Agricast, Randnr. 68, Rechtssache T-162/06, Kronoply, Randnr. 65).
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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 konnten,
um die Anreizwirkung der in Rede stehenden Beihilfemaf-
nahmen auf den Begiinstigten nachzuweisen.

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

Die betreffenden Investitionen sind mit den Investitionen
an folgenden Flughifen vergleichbar:

Flughafen Flughafenkategorie Beihilfeintensitit
Flughafen Murcia (') Kategorie C 11%
(1-5 Mio. Passagiere)
Flughafen Danzig () Kategorie C 37 %
(1-5 Mio. Passagiere)
Flughafen =~ Warschau Kategorie B 30 %
(Okecie) (%) (5-10 Mio. Passagicre)

(") Beschluss der Kommission vom 4. Juni 2010 in der Beihilfesache
N 63/10, Garantia para la obtencién de financiacion para la construc-
cién del Aeropuerto Internacional de la Region de Murcia — Staatliche
Garantie fir den Bau des Flughafens Murcia (ABL. C 217 vom 11.8
2010, S. 1).

Beschluss der Kommission vom 4. Juli 2008 in den Beihilfesachen
N 152/08 und N 153/08, Pomoc na rozbudowe portu lotniczego
Gdarisk-Rebiechowo — Staatliche Beihilfen fiir die Entwicklung des Flug-
hafens Danzig (Rebiechowo)(ABL C 46 vom 25.2.2009, S. 7).
Beschluss der Kommission vom 11. Februar 2009, Sache N 472/08,
Pomoc na inwestycje w zakresie portéw lotniczych w ramach Pro-
gramu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko — Investitionsbeihilfen
fir Flughdfen im Rahmen des operationellen Infrastruktur- und Um-
weltprogramms (ABL. C 79 vom 2.4.2009, S. 1).

=

)

Vor diesem Hintergrund und angesichts der sehr guten
Nutzungsperspektiven fiir den in Rede stehenden Flugha-
fen vertritt die Kommission die vorldufige Auffassung,
dass eine Beihilfeintensitit von 100 % zu hoch sein diirfte
und dass die FLH in der Folge unerwartete Gewinne ma-
chen koénnte, die den Wettbewerb unnétig verzerren.

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

Die Kommission ersucht die Bundesregierung um Vorlage
weiterer Informationen dariiber, ob und inwiefern die
staatliche Finanzierung von in Rede stehenden Mafinah-
men darauf abzielt, dass der Begiinstigte sein Verhalten
andert. Soweit die Mafnahmen den laufenden Flughafen-
betrieb betreffen und folglich die laufenden Ausgaben des



28.9.2011

Uradni list Evropske unije

C 284/23

Flughafenbetreibers senken, wiren solche Betriebsbeihilfen
nach stiandiger Rechtsprechung des Gerichts grundsitzlich
nicht mit dem Binnenmarkt vereinbar (!):

Schlussfolgerung

160. Aus den genannten Griinden sind in der in Rede stehen-
den Sache nach Auffassung der Kommission nicht alle in
den Flughafen-Leitlinien 2005 genannten Voraussetzun-
gen fiir die Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt erfullt.
Nicht erfiillt sind nach vorldufiger 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 Infrastrukturmafnahmen als nach
Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV mit dem Bin-
nenmarkt vereinbar angesehen werden kann.

162. Die Mafinahmen 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 ausschliefSen, dass sie unrecht-
mafige und nicht mit dem Binnenmarkt vereinbare staat-
liche Beihilfen beinhalten.

4. BESCHLUSS

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

(") Rechtssache T-459/93 Siemens SA/Kommission, Slg. 1995, 1I-1675,
Randnr. 48. Siehe in diesem Sinne auch das Urteil vom 8. Juli 2010,
Freistaat Sachsen und Land Sachsen-Anhalt/Kommission, Rechts-
sache T-396/08, Randnrn. 46-48 und die Rechtssache C-156/98,
Deutschland/Kommission, Slg. 2000, 1-6857, Randnr. 30.

Artikel 108 Absatz 2 AEUV, innerhalb eines Monats nach Ein-
gang dieses Schreibens Stellung zu nehmen und alle sachdien-
lichen Informationen fiir die beihilfenrechtliche Wiirdigung der
Beihilfemafinahme zu ibermitteln. 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 Empfingern der Beihilfe unverziiglich
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 Umstinden vom
Empfinger zuriickzufordern sind.

Die Kommission weist Deutschland darauf hin, dass sie die
Beteiligten durch Veroffentlichung des vorliegenden Schreibens
und einer aussagekriftigen Zusammenfassung dieses Schreibens
im Amitsblatt der Europdischen Union von der Beihilfesache in
Kenntnis setzen wird. Auflerdem wird sie die Beteiligten in
den EFTA-Staaten, die das EWR-Abkommen unterzeichnet ha-
ben, durch Veroffentlichung einer Bekanntmachung in der
EWR-Beilage zum Amtsblatt der Europdischen Union und die
EFTA-Uberwachungsbehérde durch Ubermittlung einer Kopie
dieses Schreibens in Kenntnis setzen. Alle Beteiligten werden
aufgefordert, innerhalb eines Monats ab dem Datum dieser Ver-
offentlichung Stellung zu nehmen.”



