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BESLUT

KOMMISSIONEN

KOMMISSIONENS BESLUT
av den 23 juli 2008
om Tysklands étgirder till forméan f6r DHL och flygplatsen Leipzig/Halle
C 48/06 (£d. N 227/06)
[delgivet med nr K(2008) 3512]
(Endast den tyska texten ir giltig)
(Text av betydelse for EES)

(2008/948/EG)

EUROPEISKA GEMENSKAPERNAS KOMMISSION HAR ANTAGIT
DETTA BESLUT

med beaktande av fordraget om upprittandet av Europeiska
gemenskapen, sarskilt artikel 88.2 forsta stycket,

med beaktande av avtalet om Europeiska ekonomiska sam-
arbetsomradet, sirskilt artikel 62.1 a,

efter att i enlighet med dessa bestimmelser ha gett berorda
parter tillfille att yttra sig () och med beaktande av dessa
synpunkter, och

av foljande skal:

1. FORFARANDE

Den 5 april 2006 anmalde Tyskland stodordningar avse-
ende uppférandet av DHL-koncernens europeiska verk-
samhetscentrum pé flygplatsen Leipzig/Halle. Den 27 april
2006 begirde kommissionen in ytterligare uppgifter, som
Tyskland inkom med den 24 juli 2006. Den 26 juli och
den 21 augusti 2006 holls moten med kommissionen,
flygplatsbolaget, DHL och de tyska myndigheterna.

Genom en skrivelse av den 23 november 2006 underrit-
tade kommissionen Tyskland om sitt beslut att inleda ett
forfarande i enlighet med artikel 88.2 i EG-fordraget avse-
ende de anmilda dtgirderna. Den 12 december 2006

(') EUT C 48,2.3.2007,s. 7.

ansokte Tyskland om forlingning av svarsfristen, vilket
kommissionen beviljade. Tyskland inkom med sina
synpunkter den 23 februari 2007.

Kommissionens beslut om att inleda forfarandet har of-
fentliggjorts i Europeiska unionens officiella  tidning (%).
Kommissionen har uppmanat berorda parter att
inkomma med sina synpunkter pd stodet i friga inom en
maénad fran dagen for offentliggérandet.

Kommissionen fick synpunkter frdn berérda parter.
Genom en skrivelse av den 16 maj 2007 oversinde
kommissionen dessa synpunkter till Tyskland. Tyskland
fick mojlighet att inkomma med synpunkter pd denna
skrivelse inom en mdnad. Kommissionen fick in
Tysklands synpunkter genom en skrivelse av den 13 juni
2007.

P4 Tysklands begidran anordnades moten den 18 juni och
25 september 2007. I anslutning till dessa moéten fick
kommissionen de begirda kompletterande uppgifterna
den 19 oktober respektive den 18 december 2007.

Tyskland inkom med ytterligare kompletterande uppgifter
till kommissionen genom skrivelser av den 7 december
2007, den 17 mars 2008 och den 9 april 2008.

() Sefotnot 1.
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2. UTFORLIG REDOGORELSE FOR OMSTANDIGHE-
TERNA

2.1 Berorda parter
2.1.1 Flughafen Leipzig/Halle GmbH

Flughafen Leipzig/Halle GmbH (nedan kallad Leipzigs flyg-
plats) dr ett dotterbolag till Mitteldeutsche Flughafen AG
(nedan kallad MFAG). MFAG 4ger 94 % av Leipzigs flyg-
plats. Ovriga deldgare ar delstaten Sachsen, forvaltnings-
omrddena Delitzsch och Leipziger Land samt staden
Schkeuditz. Aktiedgare i MFAG idr delstaten Sachsen
(73 %), delstaten Sachsen-Anhalt (14 %), staden Dresden
(6 %), staden Halle (5 %) och staden Leipzig (2 %). MFAG
har inga privata aktiedgare.

2.1.2 DHL

Med en  virldsomspannande  omsittning  pa
18,2 miljarder euro under 2005 hér DHL (ett foretag
som ingdr i Deutsche Post AG) till de ledande expressfor-
sindelseforetagen. Dess europeiska flygtransportnav fanns
fram till mars 2008 pa Bryssels flygplats (BRU). Sedan
det hade uppstétt problem med ritten att bedriva natt-
flygningar férhandlade DHL med flera olika flygplatser
om en ny lokaliseringsort for sitt europeiska flygtrans-
portnav. De alternativ som utkristalliserades var Leipzig,
Bryssel och den franska flygplatsen Vatry (XCR). DHL
beslot till sist att forldgga sitt europeiska flygtransportnav
till Leipzig senast 2008.

Hir bor det ocksé erinras om att det redan har utfirdats
ett stodbeslut om DHL:s investering (N 608/2003). For
DHL:s investering i Leipzigs flygplats beviljade kommis-
sionen den 20 april 2004 en hogsta regional stodniva pa
28 % 1 enlighet med de sektorsovergripande rambestim-
melserna for regionalstdd till stora investeringsprojekt (°)
frdn 1998. Delstaten Sachsen beviljade direfter DHL ett
stod pd 70,8 miljoner euro. I ett delvis positivt, delvis
negativt beslut godkinde kommissionen dessutom den
2 juli 2007 ett utbildningsstod pd ca 1,58 miljoner euro,
som delstaten Sachsen och delstaten Sachsen-Anhalt hade
beviljat DHL for dess verksamhet vid Leipzigs flyg-

plats (%).

2.2 De ifrigasatta dtgirderna

[ beslutet om att inleda forfarandet ifrdgasattes foljande
tre atgdrder:

a) Kapitaltillskottet pd ca 350 miljoner euro till Leipzigs
flygplats for att finansiera byggandet av den nya sodra
start- och landningsbanan (nedan kallad sodra banan).

() EGTC107,7.4.1998,s.7.

(%) Statligt stod C 18/2007 (ex N 874/06) — utbildningsstod till DHL pé
lokaliseringsorten Leipzig-Halle (Tyskland), d4nnu inte offentliggjort i
Europeiska unionens officiella tidning.

(1

(12)

(14)

b) Ramavtalet mellan Leipzigs flygplats, dess moderbolag
MFAG och DHL innebir att flygplatsen ar skyldig att
bygga den nya sodra banan samt att uppfylla ytter-
ligare dtaganden under hela loptiden pd [...] (*) ar,
bla. sikerstilla kontinuerlig flygverksamhet pd den
sodra banan 24 timmar om dygnet och 7 dagar i
veckan (nedan kallat 24/7-drift).

¢) En garantiforklaring (Patronatserklarung) har utfirdats
av delstaten Sachsen till formén for Leipzigs flygplats
och DHL, dir det garanteras att delstaten Sachsen ger
DHL ett skadestand pd upp till [...] euro, om DHL
inte lingre kan anvinda flygplatsen som planerat
(tex. om nattflygningarna forbjuds av tillsynsmyndig-
heterna).

2.2.1 Kapitaltillskottet

Enligt den information som kommissionen har att tillgd
ska den planerade investeringen i den nya sodra banan
finansieras genom ett kapitaltillskott samt genom ldng-
fristiga aktiedgarlan.

Vid inledandet av det formella granskningsforfarandet
beriknade kommissionen att byggandet av den nya sodra
banan skulle finansieras genom ett offentligt kapitaltill-
skott pé ca 350 miljoner euro.

2.2.2 Ramavtalet

Tyskland anser att ramavtalet inte utgor statligt stod till
DHL, eftersom de offentliga myndigheterna har tillimpat
principen om en privat investerare i en marknads-
ekonomi. I ramavtalet faststills vilka villkor som Leipzigs
flygplats och MFAG garanterar ska vara uppfyllda med
hansyn till byggande och drift av det nya verksamhets-
centrumet samt for den senare driften. Ramavtalet
omfattar dessutom tilliggsavtal om driftsvillkor, flygplats-
avgifter och hyra av tomtmark.

2.2.2.1 Garanti avseende flygplatsens 24/7-drift

Enligt det ramavtal som undertecknades den 21 september
2005 ska Leipzigs flygplats och MFAG uppfylla foljande
villkor:

a) Innan det nya centrumet tas i drift den 1 oktober
2007 maste Leipzigs flygplats avsluta byggandet av
den sodra banan och sikerstilla att flygplatsen kan
anvindas for 24/7-drift. Om Leipzigs flygplats inte
kan uppfylla dessa villkor innan det nya centrumet tas
i drift, dr Leipzigs flygplats och MFAG skyldiga att
betala ett skadestind pd upp till [...] euro (avsnitt 5 i
ramavtalet).

(*) Affirshemlighet.
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b) Nir det nya centrumet har tagits i drift méste Leipzigs
flygplats fortsitta att garantera flygplatsens 24/7-drift
och tillhandahalla tillricklig kapacitet for att siker-
stilla DHL:s verksamhet i enlighet med driftsvillkoren
under de kommande [...] dren. Om Leipzigs flygplats
inte kan uppfylla dessa villkor efter det att det nya
centrumet har tagits i drift, ar Leipzigs flygplats och
MFAG skyldiga att ersitta DHL for alla skador och
forluster som har uppstétt. Vid en betydande inskrink-
ning i verksamheten kan DHL ocksé sdga upp avtalet
och kriva skadestind for alla direkta och indirekta
kostnader som ir forenade med en flytt till en annan
flygplats (avsnitt 8 och 9 i ramavtalet). Leipzigs flyg-
plats och MFAG har dirmed obegrinsad skyldighet att
ersitta DHL for forluster och skador, och detta giller
oberoende av om de har uppstatt till foljd av omstdn-
digheter som Leipzigs flygplats har kunnat péverka.
Om nattflygningarna forbjuds av tillsynsmyndighe-
terna och DHL madste flytta till en annan flygplats,
skulle detta enligt Tysklands bedomningar innebira
att Leipzigs flygplats kan bli skyldig att betala DHL
upp till [...] euro.

2.2.2.2 Reglering av flygplatsavgifter

Flygplatsavgifterna kommer att vara den frimsta intakts-
killan for att finansiera den nya sddra banan. DHL
berdknas betala ca [...] euro i flygplatsavgifter
under 2008, dvs. under det forsta dret dd det nya
centrumet 4r helt i drift. Flygplatsavgifterna regleras i ett
srskilt avtal, som bifogas ramavtalet.

Alla lufttrafikforetag — dvs. DHL och alla andra lufttrafik-
foretag — har ritt till samma landningsavgift. Nivin pa
landningsavgiften kommer att sinkas i takt med den
totala trafikutvecklingen for Leipzigs flygplats. Ett lufttra-
fikforetag som endast genomfor ett fital flygningar
betalar alltsd samma landningsavgift som DHL, som
formodligen kommer att utnyttja flygplatsen mest.

2.2.2.3 Hyresavtal

For vissa byggnader pd flygplatsen har Leipzigs flygplats
ingdtt tvd hyresavtal med Deutsche Post Immobilien
GmbH (nedan kallat DPI) och ett tomtrittsavtal med
Deutsche Post Grundstiicksvermietungsgesellschaft beta
mbH & Co. Objekt Leipzig KG (nedan kallat DPBS).
Dessa foretag ingdr i Konzernverbund Deutsche Post
World Net. De hyr ut fastigheterna till DHL inom ramen
for sirskilda avtal.

Leipzigs flygplats dtar sig att bygga en ramp som enbart
ska utnyttjas av DHL. Byggkostnaderna beriknas till ca
[...] euro. Leipzigs flygplats hyr ut rampen till DPI enligt
foljande villkor:

(21)

(22)

(23)

a) DPI betalar rintan for finansieringen av tomt- och
byggkostnader samt en drlig avskrivning pd [...] % av

byggkostnaderna.

b) Leipzigs flygplats atar sig att ta ett lan for att finan-
siera bygget av rampen. For detta dndamal madste
Leipzigs flygplats inhimta finansieringserbjudanden
frén tre olika banker, diribland Postbank (som ocksd
ingdr i Konzernverbund Deutsche Post World Net)
och bestimma sig for det forménligaste erbjudandet.

) Avtalet ingds for [...] dr. DPI har ridtt att siga upp
avtalet efter [...] dr utan angivande av skal alternativt
om DHL sdger upp ramavtalet. Om avtalet sigs upp
inom de forsta [...] dren, dr DPI skyldigt att erligga
hyra for [...] & med avdrag for de redan gjorda hyres-
betalningarna.

Det andra hyresavtalet giller ytterligare markverksamhets-
omraden, som Leipzigs flygplats hyr ut till DPI enligt
samma villkor som i det nimnda hyresavtalet. Byggkost-
naderna beriknas till ca [...] euro.

Tomtrittsavtalet avser tomtmarken dar DHL uppfor sina
byggnader. Leipzigs flygplats utfirdar tomtritten till
formén for DPI enligt foljande villkor:

a) DPI betalar en tomtrittsavgald pa [...] euro for [...]
m? dvs. ca [...] euro per m2

b) Tomtrittsavgilden &r fast fram till [...]; darefter
justeras den med [...] % av forindringen av konsu-
mentprisindex.

Bade hyresavtalet for rampen och tomtrittsavtalet inne-
héller en option for DHL fram till [...] att hyra ytterligare
tomtmark. Denna option beviljas fram till [...] [...].
Direfter maste DHL betala [...] euro per m? for optionen.
Optionsavgiften kommer att stiga till [...].

Bida avtalen innehdller en klausul som innebar att
tomterna inte far hyras ut till DHL:s konkurrenter — och
detta giller oberoende av om DHL utnyttjar sin option
eller ¢j. Har anges uttryckligen [...] och [...].

2.2.3 Garantiforklaringen

Genom garantiforklaringen garanteras flygplatsens finan-
siella stdllning under ramavtalets 16ptid och delstaten
Sachsen dldggs att betala ett skadestdnd pa upp till [...]
euro, om DHL inte lingre kan utnyttja flygplatsen som
planerat. Till skillnad frin ramavtalet, som innebir en
obegrinsad garanti frdn Leipzigs flygplats och MFAG
gentemot DHL, innebdr garantiforklaringen att DHL
endast kan krava ett skadestidnd pé upp till [...] euro frdn
delstaten Sachsen. Skadestindsansprdk som overstiger
[...] euro kan endast hdvdas gentemot Leipzigs flygplats
och MFAG. Fram till dess att kommissionen godkdnner
garantiforklaringen giller det inte dnnu.
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2.3 Kommissionens forsta granskning

2.3.1 Forekomst av statligt stod

2.3.1.1 Kapitaltillskottet

Vad giller byggkostnaderna for den nya sodra banan
ansdg kommissionen forst att Leipzigs flygplats skulle fa
tillrdckliga intdkter frdn investeringarna i den nya sodra
banan for att detta (dtminstone) skulle ticka de okande
kostnaderna och utgora ett limpligt bidrag till de fasta
kostnaderna for befintliga infrastrukturanliggningar. Pa
grundval av den affirsplan som presenterats av Tyskland
drog emellertid kommissionen den preliminira slutsatsen
att den forviantade okningen av intdkter frin verksam-
heten péd den nya sodra banan inte skulle kunna ticka de
okande kostnaderna och att motsvarande investering
dirfor utgjorde ett statligt stod.

2.3.1.2 Ramavtalet

I beslutet om att inleda forfarandet ansdg kommissionen
att det skulle ses som statligt stod om Leipzigs flygplats
erbjod DHL formanligare avtalsvillkor 4n ett privat
foretag skulle ha gjort. En privat flygplatsoperator skulle
forvinta sig att investeringarna i den nya sodra banan
skulle generera tillrickliga intikter for att (dtminstone)
ticka de okande kostnaderna, utgora ett limpligt bidrag
till de fasta kostnaderna for befintliga infrastrukturanlagg-
ningar och ge skilig ersittning for det satsade kapitalet
med hinsyn till de risker som tagits genom ramavtalet.

I beslutet om att inleda forfarandet konstaterades att den
forvintade okningen av intikter frin verksamheten pa
den nya sodra banan inte ens skulle ticka de okande
kostnaderna och ar 2006 skulle leda till en kassaflodes-
forlust pa ca [...] euro (se punkt 70 i beslutet om att
inleda forfarandet). Leipzigs flygplats skulle dirfor inte
kunna finansiera de risker som tagits genom ramavtalet
med sina egna intékter.

[ beslutet om att inleda forfarandet framfoérdes darfor
allvarliga tvivel om huruvida ett privat foretag

a) skulle ha godkint flygplatsavgifter och hyresavtal som
inte ens kunde finansiera de okande kostnaderna for
den sodra banan,

b) genom ramavtalet skulle ha ingdtt dtaganden som
ytterligare forsvagade flygplatsverksamhetens forvin-
tade ldnsambhet,

¢) skulle ha ingdtt hyresavtal som inte forefoll motsvara
de lokala marknadsforhdllandena och begrinsade
affarsmojligheterna.

(28)

(29)

(30)

(31)
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2.3.1.3 Garantiforklaringen

Vad giller garantiforklaringen konstaterades i kommissio-
nens beslut om att inleda forfarandet att man inte hade
uppfyllt kriterierna i kommissionens tillkdnnagivande om
tillimpning av artiklarna 87 och 88 i EG-fordraget pé
statligt stod i form av garantier (°) (nedan kallat garanti-
meddelandet), dir det anges vilka kriterier som sikerstaller
att en garanti inte utgor statligt stod. Har kravs bla. att
garantin i princip skulle ga att f3 till marknadsvillkor pa
finansmarknaderna utan ndgot statligt ingripande och att
ett marknadspris betalas for garantin. Denna princip
giller ocksé enligt kommissionens nya tillkdnnagivande
om tillimpningen av artiklarna 87 och 88 i EG-fordraget
pa statligt stod i form av garantier () frin 2008, som
tradde i kraft den 20 juni 2008 och som dessa kriterier
har 6verforts till.

I det aktuella drendet dr inga av dessa forutsittningar
uppfyllda. Enligt Tyskland har Leipzigs flygplats forgaves
forsokt formd privata finansinstitut att ticka de risker
som overtogs genom garantiforklaringen (7). Och varken
DHL eller flygplatsen behover betala nigot marknadspris
eller annat pris for de risker som har 6vertagits av del-
staten Sachsen.

2.3.2 Stddets forenlighet med den gemensamma marknaden

2.3.2.1 Kapitaltillskottets forenlighet med den
gemensamma marknaden

Kommissionen hade ursprungligen konstaterat att del-
staten Sachsens investering i byggandet av den nya sodra
banan i form av ett kapitaltillskott till Leipzigs flygplats
utgjorde ett statligt stod. Stodets forenlighet ska provas
pd grundval av artikel 87.3 i EG-fordraget och kommis-
sionens praxis, som sammanfattas i kommissionens
meddelande — Riktlinjer for finansiering av flygplatser
och for statliga igdngsittningsstod for flygbolag med
verksamhet pad regionala flygplatser (f) (nedan kallade
2005 drs riktlinjer).

2.3.2.2. DHL-st6dets  forenlighet med den

gemensamma marknaden

Kommissionen har erinrat om att det redan har utfirdats
ett stodbeslut om DHL:s investering i foretagets nya euro-
peiska  verksamhetscentrum pd Leipzigs flygplats
(N 608/03). For denna investering beviljade kommis-
sionen en hogsta regional stodnivd pd 28 % i enlighet
med 1998 ars sektorsovergripande rambestimmelser for
regionalstod till stora investeringsprojekt, varpa delstaten
Sachsen beviljade DHL ett stdd pd 70,8 miljoner euro.

°) EGT C71,11.3.2000, s. 14, punkt 4.2.
EUT C155,20.6.2008, s. 10.
Tysklands skrivelse av den 21 juli 2006, s. 7.
EUTC312,9.12.2005,s. 1.
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(32)  Eftersom kommissionen redan har beviljat DHL en detaljplaneringen for nybyggnaden av den sodra banan

(33)

(34)

(35)

hogsta regional stodintensitet pd 28 %, kan alla stod
utover detta — som DHL beviljas genom garantiforkla-
ringen eller ramavtalet — inte anses vara forenliga med
den gemensamma marknaden.

3. TYSKLANDS SYNPUNKTER

3.1 Stodet till flygplatsen i samband med

utbyggnaden av infrastrukturen

3.1.1 Bakgrundsinformation om utbyggnaden av Leipzigs
flygplats

Tyskland har meddelat att Leipzigs flygplats ursprung-
ligen byggdes som en militarflygplats med en start- och
landningsbana_ pa den plats dir den nuvarande norra
banan ligger. Ar 1960 byggdes en andra start- och land-
ningsbana, som da blev den sodra banan och som till-
sammans med den norra banan bildade ett V. V-banesys-
temet utformades med hinsyn till DDR:s militira luft-
rumsstruktur. De bdda banornas strickning uppfyllde
varken miljomassiga eller meteorologiska krav. Forhallan-
dena for start och landning var inte gynnsamma och
flygviagarna gick oOver tdtbebyggda omrdden i norra
Leipzig och sodra Halle.

Ar 1980 uppvisade den sodra banan de forsta tecknen pa
skador som inverkade negativt pd flygplatsens verk-
samhet. For att dtgirda dessa brister lades ett nytt betong-
skikt pd banan. I borjan av 90-talet stod det klart att
denna sanering inte hade varit tillricklig — sprickor i det
nya ovanskiktet ledde till omfattande kantlossning och
allvarliga lingsgdende forskjutningar i bdda banidndarna.
Detta ledde till sammanpressade partier som utgjorde en
betydande risk for transportsikerheten och krivde opro-
portionerliga underhallsinsatser.

Efter Tysklands aterforening utarbetades en Gvergripande
plan for utbyggnaden av Leipzigs flygplats till trafikflyg-
plats, som baserades pé anldggandet av ett tvibanesystem.
Under medverkan av det tyska transportministeriet, del-
staten Sachsen och delstaten Sachsen-Anhalt tillsattes
1994 en expertkommitté som skulle overvaka utbygg-
naden av flygplatsens infrastruktur. Kommittén behand-
lade framfor allt frigan om den befintliga sodra banan
skulle fornyas innan den nya norra banan byggdes.

Beslutet om ett parallellbanesystem kom 1997. Man satte
genast igdng med det forsta steget — nybyggnaden av den
norra banan. Under denna fas vidtogs dtgarder for att
forbereda flygplatsen for tvabanedrift. Startbanorna
samordnades tex. i forhdllande till varandra och den
norra banans hojdlage anpassades. Som ett sista steg i
flygplatsens ldngfristiga utbyggnadsprogram inleddes

(37)

(38)

dr 2002. Den sodra banan skulle fornyas och vridas 20°.

Ett planbeslut for fornyelse av den sodra banan utfir-
dades den 4 november 2004. Det var resultatet av ett
langt, formellt och komplext planeringsforfarande. Vid
denna tidpunkt pagick redan byggforberedelserna: t.ex.
arkeologiska férunders6kningar av marken, utstakning av
strickning samt forvirv av ytterligare tomtmark.

Utbyggnaden av flygplatsen ar i linje med delstaten
Sachsens regionalekonomiska utvecklingsprogram fran
december 2003, dir optimeringen av bansystemet anges
som ett uttryckligt mal. Det som framfor allt ska anpassas
ar den sodra banans lingd och lige samt godshanterings-
anldggningarna.

Tyskland hévdar att det vid tidpunkten for dessa beslut
blev allt tydligare att namnkunniga foretag inom flyg-
fraktbranschen betraktade trafikflygplatsen Leipzig/Halle
som en attraktiv lokaliseringsort; den nya sodra banan
skulle darfor ha byggts dven om DHL inte hade flyttat sitt
europeiska verksamhetscentrum dit. Ramavtalet mellan
DHL och Leipzigs flygplats ingicks forst den 21 september
2005 och dven detta visar att beslutet om nybyggnad av
den sodra banan skulle ha tagits oberoende av DHL:s
planer.

3.1.2 Forekomst av stod

Tyskland motsdtter sig kommissionens bedomning att
reglerna for statligt stod ska gélla savil for drift som for
byggande av regionala flygplatsers infrastrukturinrtt-
ningar. En investering i infrastruktur anses inte utgora
ndgon ekonomisk verksamhet, utan 4r en regional- och
ekonomisk-politisk dtgard. I detta sammanhang ar flyg-
platser inga “foéretag” i den mening som avses i
artikel 87.1 EG-fordraget. Detta dr framfor allt av bety-
delse for regionala flygplatser som har svért att komma
upp i passagerartal som ger en lonsam verksamhet.

Tyskland motsitter sig dven kommissionens tolkning av
domen i malet Aéroports de Paris (°) och gor det med tre
olika argument. For det forsta anser Tyskland att man
inte ska forstd EG-domstolens resonemang som att
artikel 87 i EG-fordraget ska tolkas i ljuset av artikel 82 i
EG-fordraget. For det andra handlar inte denna dom -
som i Leipzig/Halles fall - om byggande av offentligt till-
gingliga infrastrukturinrittningar, utan om drift av en
flygplats. For det tredje avser domen en internationell
storflygplats, som har en helt annan ekonomisk situation
dn en regional flygplats. Det dr allmint ként att privat
finansiering inte utgér ndgot realistiskt alternativ till
offentlig finansiering nir det giller finansiering av regio-
nala flygplatsers infrastruktur.

(°) Forstainstansrittens dom av den 12 december 2000 i mél T-128/98,

REG 2000, s. 1I-3929, vilken faststilldes genom domstolens dom av
den 24 oktober 2002 i mél C-82/01, REG 2002, 5.1-9297.
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(43)

(44)

(45)

(46)

Tyskland framhaller att byggandet av den sodra banan
inte bor bedomas enligt 2005 ars riktlinjer — dér det fast-
stalls att flygplatsoperatorer omfattas av reglerna for stat-
ligt stod — utan i stillet bor provas pd grundval av
kommissionens meddelande om tillimpningen av artik-
larna 92 och 93 i EG-fordraget samt artikel 61 i
EES-avtalet péd statligt stod till flygsektorn (*°) (nedan
kallade 1994 drs riktlinjer), ddr foljande anges: "Ett genom-
forande av infrastrukturprojekt (t.ex. flygplatser ...) dr en
atgard inom den generella ekonomiska politiken som kommis-
sionen inte kan kontrollera med stod av fordragets regler om
statlign stod”. Tyskland hédvdar att tillimpningen av
2005 ars riktlinjer i det aktuella drendet str i strid med
icke-retroaktiviteten och att punkt 85 i 2005 drs riktlinjer
bekriftar att dessa riktlinjer kan tillimpas forst frdn och
med det datum da de offentliggjordes i Europeiska unionens
officiella tidning (9 december 2005). Eftersom beslutet om
finansiering av infrastruktur har tagits fore detta datum
mdste de gamla riktlinjerna tillimpas.

Tyskland anser ocksé att ett negativt beslut frin kommis-
sionen strider mot principen om berittigade forvint-
ningar. En forsiktig flygplatsoperator hade inte rdknat
med att den statliga finansieringen av regionala flygplat-
sers infrastruktur skulle bedomas utifrdn reglerna for stat-
ligt stod. En sddan prévning genomfordes forst i kommis-
sionens beslut om de tyska regionala flygplatserna respek-
tive Antwerpens flygplats (') frdn 2005, som kom efter
beslutet om nybyggnad av den sodra banan pd Leipzigs
flygplats.

[ sitt beslut om flygplatsen Berlin-Schonefeld (')
(C 27/07) har kommissionen ocksd erkint att domen
Aéroports de Paris endast géller drift av en internationell
storflygplats. I beslutet om flygplatsen Berlin-Schonefeld
har kommissionen sjilv uttryckligen pdpekat att denna
tillimpning av 2005 4rs riktlinjer kan utvidgas till alla
typer av flygplatser. Det utvidgade tillimpningsomradet
for reglerna for statligt stod baseras darfor inte pa ritts-
praxisen, utan pd ett politiskt kommissionsbeslut
fran 2005, som darfor inte kan tillimpas retroaktivt.

Avslutningsvis forklarar Tyskland att det inte finns ndgon
mottagare av statligt stod om staten overfor ansvaret for
infrastrukturinréttningarna till en myndighet vars enda
existensberittigande dr forvaltningen av infrastrukturin-
rdttningar.

For den hindelse att kommissionen inte skulle godta
denna argumentation pdpekar Tyskland att enligt 2005
ars riktlinjer omfattar reglerna for statligt stod inte finan-
siering av sddana verksamheter som normalt faller under

() EGTC 350,10.12.1994, s. 5.
(") Beslutavden 19 januari 2005, N 644i/02 — Tyska regionala flygplatser

(EUT C 126, 25.5.2005, s. 12) beslut av den 20 april 2005, N 355/04
— Antwerpens flygplats (EUT C 176, 16.6.2005,s. 11).

(") Beslut av den 10 juli 2007, C 27/07 - flygplatsen Berlin-Schonefeld.

(48)

(1)

en stats ansvar i dess myndighetsutévning. Detta giller
for omradena sikerhet, trafikledning, polis, tull, flygtrafik
osv. (se avsnitt 3.1.4).

Enligt kommissionens nya stodpolitik kan flygplatsopera-
toren vara ett foretag i den mening som avses i
artikel 87.1 i EG-fordraget och ddrmed ockséd stodmotta-
gare. Samtidigt ska emellertid operatoren anses vara
"dgare till infrastruktur”, som beviljar DHL st6d genom
ramavtalet. Dessa bdda roller 4r inte forenliga med
varandra.

3.1.3 Tillimpningen av principen om en privat investerare i en
marknadsekonomi

Tyskland hivdar att det aktuella drendet omfattas av
undantaget till 1994 ars riktlinjer och att det dirfor inte
finns nigon anledning att bedéma sakforhdllandena
enligt principen om en privat investerare i en marknads-
ekonomi. For den hindelse att kommissionen skulle vara
av annan asikt genomf6r Tyskland en provning utifrin
principen om en privat investerare i en marknadseko-
nomi for tre olika scenarier:

1. Status quo.

2. Utbyggnad under antagandet att DHL inte beslutar sig
for Leipzigs flygplats som lokaliseringsort.

3. Utbyggnad under antagandet att DHL beslutar sig for
Leipzigs flygplats som lokaliseringsort.

Denna provning inriktas pa laget den 9 december 2005
dd 2005 ars riktlinjer tradde i kraft, och inte pa styrelsens
beslut av den 4 november 2004. Frigan giller alltsd om
en privat investerare skulle ha fortsatt att bygga den
andra start- och landningsbanan eller valt att fortsitta
med status quo pd grundval av de fakta som var kinda
den 9 december 2005.

Tysklands berdkningar, som dterges under skal 55 och 56,
grundas pd de berdkningar som utfordes av kommis-
sionen nér forfarandet inleddes samt foretagets diskonte-
rade virde vid l6ptidens utgdng (2042). Hir gors en
distinktion mellan investeringar som gjordes fore den
9 december 2005 och efter den 9 december 2005.

Status quo: De bada start- och landningsbanorna utnyttjas
genom Omsesidigt beroende drift, vilket leder till begrins-
ningar for flygplatsen: for den sodra banan giller t.ex. en
viktbegransning pa 30 t, den klarar hogst 38-42 flygnin-
gar per timme (ca 30 000 flygningar per ar) och det
finns bara 60 uppstallningsplatser for flygplan.
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(52)  Utbyggnad under antagandet att DHL inte beslutar sig for d) Inflationstakten berdknas till ca 0,5 % (V).

(53)

(55)

Leipzigs flygplats som lokaliseringsort: Aven om DHL inte
hade bestimt sig for Leipzigs flygplats skulle — enligt
Tyskland — flygplatsen ha varit tvungen att utoka sin
kapacitet for att klara ett storre antal flygtransporter och
fler nattflygningar pd grund av de forvintade begrins-
ningarna av nattflygningar pa flygplatsen Frankfurt am
Main. Dessa forflyttningar berdknas uppgd till ca
300 000 ton flygfrakt & 2012. Detta motsvarar en fjar-
dedel av den totala flygfraktmingden i Frankfurt am
Main, men omfattar inte lasten i passagerarflygplanen
(som inte berors av begrinsningarna vad giller nattflyg-
ningar). Under 2013-2018 fir man viga ytterligare
forflyttningar av 100 000 ton flygfrakt per ar pd grund
av bristande kapacitet pa andra flygplatser. For perioden
efter 2019 berdknas okningstakten ligga pd 3 % per ar.
Detta dr en konservativ bedomning som har gjorts pa
grundval av ett utldtande frdn ProgTransAG ("), dir den
arliga tillvaxttakten for expresstjanstmarknaden prognos-
tiseras till 8-10 %.

Utbyggnad under antagandet att DHL beslutar sig for Leipzigs
flygplats som lokaliseringsort: Vid scenariot som giller en
utbyggnad med DHL beaktas framfor allt konsekvenserna
av att ett expressforsindelseforetag flyttar till Leipzigs
flygplats frdin och med 2008. Detta scenario far
betecknas som konservativt, eftersom ett realistiskt
mellanscenario skulle ge betydligt battre resultat. Utbygg-
nadsscenarierna skiljer sig framfor allt i den inledande
fasen. Genom att fd DHL till flygplatsen blir omsattnings-
utvecklingen mycket brantare.

Utgdngspunkten for alla scenarier ar sjdlva kapitalkost-
naden for utbyggnaden av den sodra banan, oberoende
av DHL:s etablering och den tidiga omsittningsokning
som detta innebdr. Det enda som inte genomfors
fore 2012 i scenariot "Utbyggnad utan DHL" r utbygg-
nadsinvesteringar for fraktplattorna, som utfors i enlighet
med kapacitetsbehoven.

For att gora det mojligt att jamfora kassaflodet vid olika
tidpunkter har Tyskland utfort sina berdkningar pé
grundval av en diskonteringsfaktor pa 6,5 % (den nomi-
nella diskonteringsfaktorn pd 7 % har justerats med
hiansyn till inflationen). Denna diskonteringsfaktor har
berdknats enligt Capital Asset Pricing Model (nedan kallad
APM) och bygger pa foljande antaganden:

a) 1 slutet av 2005 uppgick den riskfria avkastningen pé
tyska statsobligationer till 3,75 %.

b) Marknadsriskpremien (avseende risken for volatilitet
eller varians i avkastningen for en portf6lj som
avspeglar hela marknaden) faststilldes av relevanta
kallor (*#) till ca 5 %.

¢) Sambandet mellan marknadsrisken och risken for
en specifik investering betecknas som “beta” ("p”).
Med stod av en rapport som har publicerats av
PricewaterhouseCoopers utgar Tyskland fran en beta-
faktor for regionala flygplatser pa 0,65.

(") Utldtande som har inhdmtats frin den ansvariga tyska myndigheten
inom ramen for planprocessen.

(" E. Dimson, P. Marsh, M. Staunton, Handbook of investments: Equity risk
premium, band 1, kapitel 10, 2007.

Tabell 1

Jimforelse av scenarierna “status quo”, “utbyggnad utan
DHL” och "utbyggnad med DHL”

(1 000 EUR)
M @ G | 6-1) | 32
Utby- | Utby-
Status | ggn. ggn. | Diffe- | Diffe-
quo utan m. rens rens
DHL DHL

EBITDA 2006-2042 | [.] | [.] | .1 | .. | [

Investeringskostnader | [...] | [...] [...] [...] [...]
2006-2042

Foretagets  diskonte- | [...] [...] [...] [...] [...]
rade virde vid 16p-
tidens utgang

Summa [...] [...] [...] [...] [...]

Tyskland hdvdar att scenariot “status quo” madste korri-
geras med hinsyn till kop- och avvecklingsitaganden.
Flygplatsen har redan ingdtt dtaganden till ett sammanlagt
belopp av 108,3 miljoner euro och dessa skulle ha
uppfyllts dven vid ett byggstopp. Med en atergdng till
"status quo” skulle det ocksd ha krivts avvecklingsat-
girder pa uppskattningsvis 100 miljoner euro.

Tabell 2

Jamforelse av scenarierna “status quo” och utbyggnad med
DHL” med hinsyn till kép- och avvecklingsitaganden

(1 000 EUR)
1) @ (2-1)
Status quo L;Eb}lljgfigli Differens

EBITDA 2006-2042 [.] [..] [..]
Investeringskostnader [...] [...] [...]
2006-2042
Foretagets  diskonterade [...] [...] [...]
virde vid loptidens
utgdng
Kopataganden [...] [...] [...]
Avvecklingsitaganden [...] [...] [...]
Summa [...] [...] [...]

(**) Diskonteringsfaktorn (reellt diskonto) = [riskfri avkastning + (mark-
nadsriskpremie x )] —inflationstakt.
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(57) Genom en skrivelse av den 9 april 2008 meddelade (EUR)
Tysklapd OC.kSé’l kommissionen. att man i den beréik.ning Sammanlagda investe- b \
som gjorts i samband med principen om en privat inve- ringar i sikerhetsitgirder | Status quo lit YgD%fll-L Ut ]y)glgli-
sterare i en marknadsekonomi har tagit med investerings- 2006-2042 Hen "
och driftskostnader for sikerhetsitgarder som hor till
verksamhetsomradet for den allminna sikerheten och Kontrollstation 4 — [..] [..]
ordningen och som inte faller under granskningen av
statliga stod. Dessa kostnader skulle dirfor inte beaktas i Kontrollstation 1 [...] [...] [...]
den aktuella berdkningen.
System for sikerhets- [...] [...] [...]
kontroll
Tabell 3
System  for tilltrades- — [...] [...]
Jimforelse av scenarierna "status quo”, "utbyggnad utan kontroll syd
DHL” och "utbyggnad med DHL” utan investerings- och
driftskostnader for sikerhetsitgirder Integrerat kontroll- [.] [.] L]
centrum
(1 000 EUR)
1) v G) Utrustning for integrerat [...] [...] [...]
o U kontrollcentrum
tbyggn. tbyggn.
SWtus quo | DHL | m. DHL
Videoutrustning syd — [...] [...]
EBITDA 2006-2042 [...] [...] [...]
Veterindr  granskontroll- — [...] [...]
Investeringskostnader [...] [...] [...] station
2006-2042
Brandbekampning [...] [...]
Foretagets  diskonterade [...] [..] [...]
Varile vid  loptidens Provisorisk brandstation — [...] [...]
utging syd
Summa [--] (-] (-] Brandbekimpnings- och [...] [...] [...]
riddningsutrustning
3.1.4 Icke-kommersiell verksamhet Drifissakerhet (-] L]
(58)  Tyskland star visserligen fast vid att finansieringen av Avbrottsfri_ stromforsorj- o (-] -]
>, o . N ning omréde 4/5
utbyggnaden av den sodra banan pa Leipzigs flygplats ar
en allmin ekonomisk-politisk dtgird, som totalt sett inte -
ska falla under granskningen av statliga stéd, men har Ame“sf“” stromforsorj- — [-] [
dndd siant kommissionen uppgifter om vilka investeringar ning syd/vast
som har gjorts inom ramen for den ifrigasatta dtgdrden
och som enligt Tyskland hor till omrddena sikerhet, Avbrottsfri stromforsor- - [.] [
trafikledning, polis, tull, flygtrafik osv. (jfr nedanstdende ning syd/st
tabell). Dessa investeringar beskrivs under skil 58-69.
Transformatorstation — [...] [...]
Tabell 4 Hog- och ldgspannings- — [...] [...]
kabel for den tyska
Investeringar i sikerhetsitgirder 2006-2042 i euro (nomi- vdertjansten (DWS)
nellt virde)
Hog- och lagspannings- — [...] [...]
(EUR) kabel for den tyska
trafikledningen (DWS)
Sammanlagda investe- Utb Utb
ringar i sikerhetsitgirder | Status quo " Yng,;;lL )1])%?1?
2006-2042 utan m Belysning [...] [...]
Allmin sakerhet (-] -] Belysning av den sodra — [...] [...]
banan
Inhdgnad — [..] [...]
Belysning av nya — [...] [...]
Vig vid stingslet — [...] [...] omréden
Kontrollstation 2 — [...] [...] Totalt [...] [...] [...]
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(59)

(61)

Tyskland uppmirksammar inte bara kommissionen pé
investeringarna, utan dven pd de lopande driftskostna-
derna (material- och personalkostnaderna) for de aktuella
omrddena. I detta sammanhang hinvisas till 2005 érs
riktlinjer, ddr det faststills att "verksamheter som normalt
faller under en stats ansvar i dess myndighetsutévning” i
regel inte omfattas av riktlinjerna (jfr punkt 33 och 54 i
riktlinjerna). Frdn dessa kostnader har Tyskland dragit av
intdkterna frén sikerhetsavgifterna i enlighet med § 8.3 i
flygsakerhetslagen (nedan kallad LuftSiG). Dessa avgifter
tas ut for flygpassagerarkontrollen pa flygplatsen.

Tabell 5

Driftsikerhet, kostnader och intikter 2006-2042, totalt i
euro (nominellt virde)

(EUR)
Driftsikerhet, kostnad
oc}r1l iljfélftrerEZOO();—gi):;, Status quo UtbygD%;l]; Utb){)gﬁi.
rotalt utan m.
(1) Materialkostnader [...] [...] [...]
(2) Personalkostnader [...] [...] [...]
(3) Avskrivning [...] [...] [...]
(4) Ovriga kostnader [...] [...] [...]
(5) Summa sdkerhetskost- [...] [...] [...]
nader (1) + (2) + (3)
+(4)
(6) Scikerhetsavgifter [...] [...] [...]
(7) Totalt (5)— (6) | [...] [.] L]

Allmiin sikerhet

Sikerhetsanordningar och skyddsdtgirder motsvarar flyg-
platsoperatorernas ataganden enligt nationell lagstiftning,
dvs. flygsikerhetslagen (LuftSiG) och flygtrafiklagen
(LuftVG) samt Internationella civila luftfartsorganisatio-
nens (ICAO) rekommendationer vad giller luftfartens
skyddsdtgdrder vid planering, byggande och drift av
trafikflygplatser.

For att forhindra obehorigt tilltrade till flygplatsens siker-
hetsomraden leds alla personer, fordon och varor genom
sdrskilda stationer for tilltradeskontroll som ar utrustade
med sdkerhetsdorrar, rontgenutrustning och handburna
detektorer. Tilltradet till sikerhetsomrddena regleras och
overvakas genom ett skydds- och kontrollsystem. Flyg-
platsens sikerhetskontrollcentrum ar ocksd kopplat till
varningssystemet (dvs. brandvarnare, fastighetscentral
osv.) och systemet for tilltradeskontroll (dvs. alarmsystem
vid inbrott och 6verfall, videoGvervakning osv). Den
dndrade strickningen for den nya sddra banan innebir
att man maste bygga en ny yttre inhdgnad samt tvd nya
kontrollstationer (kontrollstation 2 och 4).

(62) I enlighet med artikel 5.4 i Europaparlamentets och
radets forordning (EG) nr 2320/2002 av den 16 december
2002 om inforande av gemensamma skyddsregler for
den civila luftfarten (') maste dessutom operatéren infora
dessa sdkerhetsdtgirder i ett sikerhetsprogram for civil
luftfart, som ska godkinnas av den myndighet som ir
behorig i friga om flygsikerhet. Operatoren for en trafik-
flygplats ar skyldig att genomfora de sikerhetsatgirder
som ingdr i det godkinda sikerhetsprogrammet for civil
luftfart. Leipzigflygplatsens sdkerhetsprogram for civil
luftfart godkindes av flygtrafikavdelningen pd Sachsens
ministerium for ekonomi och arbete den 25 oktober
2007. For att uppfylla dtagandena enligt LuftSiG har flyg-
platsen en egen sikerhetsavdelning.

(63)  Eftersom flygplatsen har beslutat att tillita varuhandel
fran tredje land i enlighet med ridets direktiv 97/78/EG
av den 18 december 1997 om principerna for organi-
sering av veterindrkontroller av produkter frdn tredje land
som fors in i gemenskapen (V), behover flygplatsen en
granskontrollstation for veterindrkontroller for klarering
och eventuell lagring av djurprodukter respektive inhys-
ning av djur.

Brandbekdimpning

(64)  Flygplatsen ar enligt lag skyldig att tillhandahélla brand-
och riddningstjanst. Brand- och raddningstjanst dr en av
forutsittningarna for att tillstdind for verksamheten ska
utfardas. For att uppfylla gillande &ligganden avseende
brand- och riddningstjanst mdste den nya sodra banan
ha sin egen brandstation. Darmed har Leipzigs flygplats
brandstationer (**) bade pd flygplatsens norra och sodra
omréde.

Driftssikerhet/redundanta system for stromforsorj-
ningen

(65  Flygplatsen maste ha dubbel stromforsorjning. Till foljd
av regleringsskyldigheterna kan detta endast genomféras
genom avbrottsfri stromforsorjning. I var och en av de
tre belysningsstationerna pa den sodra banan har det
dirfor installerats dynamiska dieselsystem for avbrottsfri
stromforsorjning.

(66)  Enligt Tyskland var det nodvindigt att bygga ut stromfor-
sorjningen i syfte att sikra stromforsorjning inklusive
reservkapacitet samt skapa ny kapacitet for etablering av
ytterligare foretag pd Leipzigs flygplats. Mot denna
bakgrund planerades byggandet av en transformatorsta-
tion till en kostnad av 5 miljoner euro.

(") EGTL 355,30.12.2002,s. 1.

(") EGTL 24, 30.1.1998, . 9.
(") Brandstationerna har identisk teknisk utrustning. Efter 15 ar méste det
goras investeringar for att byta ut utrustningen.
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(70)

(71)
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Flygplatsen har ocksd haft kostnader (for hog- och
lagspanningskablar) i samband med den nya strickningen
av den sodra banan till foljd av flygplatsens dtaganden
enligt reglerna om trafikledning (§ 27 d LuftVG) och

dtagandena  gentemot den  tyska  vidertjinsten
(§ 27 f LuftVG).

Navigationsbelysning

Bestimmelserna om  navigationsbelysning  faststills

genom ICAO-bilaga 14 (). T Tyskland genomférs dessa
principer genom “Forbundsrepublikens och delstaternas
gemensamma principer for markering och belysning av
flygplatser med instrumentflygtrafik”  (Gemeinsamen
Grundsdtze des Bundes und der Lander iiber die Markierung
und Befeuerung von Flugplitzen mit Instrumentenflugverkehr).
Flygplatsen har haft kostnader for navigationsbelysning
som mdste installeras for den nya sodra banan.

Enligt Tyskland kommer motsvarande belysningssystem
ocksd att behovas for det planerade byggandet av ytter-
ligare plattor efter 2010. Aven driftskostnader maste
beaktas (jfr tabell 4).

3.1.5 Stidets forenlighet med den gemensamma marknaden

Om kommissionen skulle dra slutsatsen att investeringen
utgor ett stdd, onskar Tyskland framhélla att investeringar
utgdr “befintligt stdd” i enlighet med rddets forordning
(EG) nr 659/1999 av den 22 mars 1999 om tillimp-
ningsforeskrifter for artikel 93 i EG-fordraget (%), alltsd
”stdd som dr att betrakta som befintligt stod, eftersom
det kan faststdllas att det inte utgjorde ndgot stdd nir det
infordes men senare blev ett stod pd grund av utveck-
lingen av den gemensamma marknaden”.

Tyskland forklarar ocksd att fornyelsen av den sodra
banan ligger i allménintresset i den mening som avses i
artikel 87.3 1 EG-fordraget och presenterar ndgra argu-
ment for detta. Enligt Tyskland kommer byggandet av
den nya sodra banan att forbéttra integrationen av natio-
nella och internationella transportsystem och gynna
regionen ekonomiskt. Internationella foretag som
anvinder sig av expresstjanster for att distribuera sina
produkter har etablerat sig i regionen Halle/Leipzig. Flyg-
transportnavet har redan lockat en rad internationellt
verksamma foretag till regionen, och inom dessa foretag
uppstdr de nya arbetstillfallen som sé vil behovs. Ett flyg-
transportnav ger ett gynnsamt foretags- och investerings-
klimat, vilket i sin tur fir positiva effekter pa sysselsitt-
ningen. Tyskland hdnvisar till en analys av prof. dr Jiine-
mann, dir det uppges att flygtransportnavet enbart i
Leipzig/Halle kommer att resultera i 3 500 direkta arbets-
platser och ca 7 000 indirekta arbetsplatser nar flyg-
platsen vl ar fardig 2008. De flesta av dessa arbetsplatser
berdknas uppstd i specialiserade foretag, som etablerar sig
i regionen pd grund av transportnavet.

Den sodra banans nya strickning ska ocksd vara mer
miljovanlig. I framtiden kommer den att férhindra over-

(") Bilaga till konventionen angdende internationell civil luftfart.
() EGTL83,27.3.1999,s. 1.

(74)

(75)

(76)

flygningar av de titbebyggda omrddena i de norra
delarna av Leipzig och Halle. Ett omrade i Leipzig, som
ligger i nirheten av flygplatsomradet och precis framfor
den gamla s6dra banan, har varit sirskilt utsatt for buller.
I och med att de bada banornas ut- och inflygningsvigar
har avvikande striackning koncentreras de bullerimmis-
sioner som flygverksamheten ger upphov till. Den sédra
banans nya strickning minimerar ocksd miljobelast-
ningen for det titbebyggda omradet Leipzig/Halle.

Den gamla sodra banans strickning innebar inte heller
fordelaktiga flygmeteorologiska villkor for starter och
landningar. Sydvistlig vind 4r den absolut dominerande
vindriktningen, bade sett till hela dret och till varje
enskild manad. Mellan den gamla sodra banans strick-
ning och den dominerande vindriktningen foreldg en
avvikelse pd ca 20 grader. Vid stérande sidvindskompo-
nenter kan detta vara till nackdel. Den nya strick-
ningen uppfyller de flygmeteorologiska kraven och
innebdr framfor allt att det ar mojligt att genomfora
CAT Ill-instrumentflygning vid all vaderlek, vilket tidigare
inte varit mojligt. Start- och landningsbanorna ligger pé
mer 4n 2 000 meters avstdnd, vilket mojliggor en
oberoende flygtrafik pd banorna.

Tyskland understryker att alla planeringsbeslut har tagits
med tanke pd den langsiktiga efterfrigan och flygplatsens
specifika fordelar ndr det giller den okade koncentra-
tionen pd godstrafik. Den viktigaste fordelen har hér varit
den obegrinsade rdtten att bedriva nattflygningar for
badda start- och landningsbanorna. Ménga europeiska
flygplatser har avsevdrda begrinsningar nir det giller
nattflygningar. Detta inverkar negativt pa hela flygfrakt-
trafiken och framfor allt expresstrafiken. Ett flygtrans-
portnav kan praktiskt sett bara lokaliseras till flygplatser
som inte har ndgra begrinsningar vad giller nattflyg-
ningar.

Men flygplatser som inte har ndgra begrinsningar vad
giller nattflygningar ligger normalt i mer glesbefolkade
regioner, dir infrastrukturen for landtransporter 4r brist-
fallig. Leipzigs flygplats har diremot fordelen att det
finns utmirkta anslutningar till jarnvigs- och vignat. I
Westsachsens regionalplan som publicerades 2001
fortydligades den planerade infrastrukturutvecklingen for
det hir omradet. Enligt planen ska flygplatsen byggas ut
sd att den hojer regionens stillning inom transportnitet
bade vad giller den nationella och den internationella
godstrafiken.

Flygplatsen ligger i skdrningspunkten mellan tvd motor-
viagar som forbinder flygplatsen med de viktigaste
upptagningsomrddena i nord-sydlig och i ost—vistlig rikt-
ning. Vignitet ska kompletteras med ytterligare huvud-
vagar som byggs ut i takt med flygplatsens utvidgning.
Flygplatsen har utmirkta anslutningar till jirnvigsnatet.
ICE-linjen Erfurt-Halle/Leipzig gir i ndrheten av flyg-
platsen och utbudet av intercity- och regionaltdg gor att
den dr latt att nd.
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positiva aspekter dr dnnu mer virdefull med tanke pa
kapacitets- och infrastrukturbristerna pa andra tyska flyg-
platser. Till skillnad frén andra tyska flygplatser har darfor
Leipzigs flygplats bestimt sig for att koncentrera sig pa

flygtransportverksamheten och dirmed pd en nisch-
marknad.

Flygtransportsektorn och framfor allt expressverksam-
heten Okar stort. Den hdr utvecklingen tvingar storre
leverantorer av expresstjanster att utdka sin operativa
kapacitet, samtidigt som den befintliga flygplatskapaci-
teten minskar och begrinsningarna vad giller nattflyg-
ningar tilltar.

Vad giller kommissionens betinkligheter om huruvida
fornyelsen av den sodra banan skulle vara lonsam,
hanvisar Tyskland till beslutet i fallet med Antwerpens
flygplats, dir kommissionen konstaterar att for regionala
flygplatser skulle regionala begrinsningar kanske inne-
bdra att det inte d4r mojligt for flygplatserna att generera
de intdkter som kravs for att tillhandahalla lampliga flyg-
platstjanster eller sikerstalla flygplatsernas lonsamhet. For
att dessa flygplatser ska kunna fungera som regionala
anslutningspunkter med hinsyn till allménintresset kan
det under vissa omstandigheter krivas offentliga medel.

Att det finns tvd inbordes oberoende start- och land-
ningsbanor dr en nddvindig forutsittning for driften av
en modern fraktflygplats. Detta giller i dnnu hogre grad
for centrala transportnav och expresstjanster. Utan en
andra start- och landningsbana skulle Leipzigs flygplats
inte kunna fungera som flygtransportnav eller fokusera
pd den nischmarknad som expressgodsverksamheten
utgdr i enlighet med skil 71 och foljande punkter. Passa-
gerartalen ar helt irrelevanta for frigan om det krivs ett
parallellbanesystem.

Flygplatsens gamla sodra bana hade en sddan strickning
att det hade varit omgjligt att anvinda den gamla sodra
banan samtidigt med den nya norra banan. Pd en punkt i
nirheten av flygplatsen skulle in- och utflygningsvigarna
ha korsats, vilket skulle ha inneburit att den tyska trafik-
ledningen mdste betrakta de bdda banorna som en enda
bana med hinsyn till flygdriftsaspekterna. Ogynnsamma
vaderforhdllanden eller olyckor skulle ocksd kunna leda
till avbrott i logistikkedjan. Tillgdngen till en andra paral-
lellbana var dirfor en nodvindig forutsittning for att
man skulle kunna garantera en avbrottsfri drift av flyg-
platsen och locka till sig frakttjanstleverantorer. Denna
bedomning bekriftades ocksd av den ansvariga myndig-
heten vid planprocessen for byggandet av den nya sodra
banan. Myndigheten begirde in ett utlitande gillande
fragan om det var nodvindigt att anligga den sodra
banan parallellt med den norra banan eller om start- och
landningsbanorna kunde anvindas i V-konfiguration. Av
utldtandet framgick att de genomsnittliga forseningarna
med ett V-banesystem skulle vara oacceptabla dven for
passagerarflygplan och att det skulle vara omojligt att
avveckla flygfrakttrafiken. Vidare konstaterades att forse-
ningarna péd ett expressfraktnav skulle bli dnnu storre,
eftersom lastning och lossning av flygfraktgods fran
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starter ytterligare. Logistikkedjorna vid navets gateways
skulle bryta samman. Parallellbanesystemet okar dirmed
flygplatsens flexibilitet och gor den mer attraktiv for
potentiella anvindare.

Efter att ha gjort en avvigning av samtliga berorda
parters offentliga intressen bekriftade planmyndigheten
att utbyggnadsplanerna var ytterst ekonomiskt dndamals-
enliga och att de ekonomiska mojligheterna var betydligt
storre 4n riskerna. Planmyndigheten drog slutsatsen att
det sdval mikro- som makroekonomiskt fanns ett behov
av den infrastruktur som skulle gora flygplatsen till ett
centralt flygtransportnav. Om den sodra banan vreds
skulle det dessutom minska risken for kollisioner. I sin
dom av den 9 november 2006 faststillde Bundesverwal-
tungsgericht planbeslutet och kunde i samband med detta
inte konstatera ndgra avvagningsfel.

Tyskland framhéller pa nytt att beslutet om nybyggnad av
den sodra banan hade tagits oberoende och fore DHL:s
beslut om att flytta sitt flygtransportnav fran Bryssel till
Leipzig. DHL hade endast garanterats tilltride till den
sodra banan under tvd bestimda tidsluckor under natten
(motsvarande en garanterad andel pd [10-25] % av
utnyttjandet av den sodra banan), medan den sodra
banan var tillginglig for alla berorda parter under resten
av natten samt under dagen.

Enligt Tyskland har dtgdrden ingen negativ inverkan pa
handeln i gemenskapen eftersom kapaciteten pa flyg-
fraktsmarknaden — framfor allt vad giller expressverk-
samhet — for ndrvarande dr mycket begrinsad i hela
Europa.

3.2 Stodet till DHL
3.2.1 Ramavtalet

3.2.1.1 Ramavtalsgarantiernas forenlighet med
marknaden

Tyskland anser att flygplatsen foljde principen om en
privat investerare i en marknadsekonomi vid underteck-
nandet av ramavtalet, eftersom DHL-avtalets positiva
effekter och nytta mer dn vil uppvigde riskerna och
atagandena for flygplatsen. Den resterande risken for
Leipzigs flygplats vad giller dtaganden i friga om kapa-
citet och drift var mycket 1ag.

Tyskland anser att flygplatsen har agerat som en privat
investerare genom att fatta beslutet om att bygga den
sodra banan den 21 november 2004 och forst ett ar
senare, den 21 september 2005, besluta om underteck-
nandet av ramavtalet. Den avgorande frigan ar darfor om
flygplatsen forvintade sig ett hogre kassaflode for 2005
med scenariot “"utbyggnad med DHL” 4n med scenariot
"utbyggnad utan DHL". Eftersom byggandet av den sodra
banan redan var lingt framskridet i september 2005,
skulle det inte lingre ha varit nigot ekonomiskt géngbart
alternativ att avbryta arbetet.
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Till skillnad frdn tidigare skrivelser anger Tyskland dven
slutliga vdrden i kassaflodesberdkningarna for att pévisa
hogre lonsamhet for den sodra banan. Berdkningen av de
slutliga virdena bygger pd en linjir expansion av de
ekonomiska resultaten under dren 2038-2042 med en
genomsnittlig intdktsokning pd 3 %.

Inforandet av slutliga virden har en betydande effekt pa
lonsamheten for olika verksamhetsscenarier. For peri-
oden 2006-2042 har Tyskland berdknat ett kassa-
flode som ir diskonterat till sitt virde motsvarande ca
[...] euro for utbyggnad med DHL och ca - [...] euro for
utbyggnad utan DHL. De slutliga vdrdena, som ocksd ir
diskonterade till sitt vdrde fram till 2006, uppgér diremot
till ca [...] euro respektive [...] euro. Som framgér av
dessa siffror okar de slutliga vdrdena lonsamheten for
scenariot "utbyggnad med DHL” med en faktor pd nira
[...] euro och férindrar "utbyggnad utan DHL” frén ett
forlustbringande till ett 1onsamt projekt med ett kassa-
flode pd ca [...] euro.

Mot bakgrund av differensen mellan de beriknade kassa-
flodena for de bida scenarierna drar Tyskland slutsatsen
att scenariot "utbyggnad med DHL” under 2005 ger ett
kassaflode som ligger ca [...] euro hogre 4n for scenariot
“utbyggnad utan DHL” (*').

Vad giller riskberikningen pdpekar Tyskland att riskfor-
sikringar dr gingse affirspraxis och att risken i det
aktuella fallet kan finansieras genom kassaflodet. Pé
grundval av ramavtalet bedomer Tyskland risken att
begrinsningar vad giller nattflygningar infors till ca [...]
euro och utgdr frdn att denna risk kan finansieras genom
DHL:s kassaflodesvinster (*). En privat investerare skulle
ha godtagit skadestandsrisken eftersom [...] euro i posi-
tivt kassaflode vid scenariot “utbyggnad med DHL” skulle
vara tillrackligt for att ticka skadestindsrisken pé [...]
euro.

Vid sidan av dessa 6verldggningar om risken for ett natt-
flygningsforbud bedomer Tyskland att ett diskonto pa
6,5 % dr lampligt, eftersom intikterna i berdkningarna
inte omfattar ndgon anpassning till inflationen och
riskerna for Leipzigs flygplats 4r laga. Denna bedomning
stods genom hinvisningar till de brittiska regleringsmyn-
digheternas beslut for att faststilla flygplatsavgifterna for
perioden 2008-2013. Dessa berikningar baseras pa

(*') Detta resultat framgdr av berdkningarna i bilagan, som visar att kassa-

flodesdifferensen mellan driften av den sodra banan med och utan
DHL dr 2005 ligger pé ca [...] euro Sfr kassaflodena i spalt 4 och 5 i
tabell 1). Om man till detta belopp adderar differensen mellan restvar-
dena mellan de bdda scenarierna och transporterar summan till 2006
med en rintesats pd 6,5 %, hamnar man ocksd pd ett virde pd [...]
euro.

Tyskland utgdr frin att skadestindsansprdken kommer att minska
linjart med tiden till foljd av amortering av DHL:s investeringar. Om
man utgdr fran ett maximalt belopp pd [...] euro for ér [...] innebar
det t.ex. [...] euro &r [...] och [...] euro &r [...]. Om man utgdr frén att
sannolikheten for ett nattflygningsforbud ligger pa 25 %, uppgar den
forvintade nominella risken till [...] euro for ar [...] och det diskonte-
rade vardet till [...] euro. Detta skulle vara Tysklands analys for det allra
mest ofrdelaktiga fallet, eftersom lagindringar inte kommer att kunna
tillimpas forran efter 10-15 ar (skrivelse frin Tyskland av den
23 februari 2007, s. 68—-69).
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jamforbara kapitalkostnader (reala och fore skatt) pa 6,2 %
for Heathrows flygplats och pa 6,7 % for Gatwicks flyg-
plats.

Tyskland understryker ocksd att vid bedomningen av
ramavtalets proportionalitet har det dven beaktats att
DHL tar en betydande affirsrisk genom investeringen pé
250 miljoner euro i sitt nya europeiska transportnav och
den langsiktiga bindningen till Leipzig och att Leipzigs
flygplats far ersittning frin DHL om foretaget skulle
bestdimma sig for att upphora med sin verksamhet innan
de 15 dren har gatt till dnda.

Tyskland drar slutsatsen att det innebdr en storre ekono-
misk fordel att underteckna ramavtalet dn att inte gora
det och att en privat investerare foljaktligen skulle ha
undertecknat ramavtalet med DHL. Ramavtalet innehller
ddrfor inte nagra element av statligt stod.

3.2.1.2 Hyresavtalens med

marknaden

forenlighet

Tyskland forklarar att det har varit nodvindigt med ett
leasingavtal for omradet, eftersom flygplatsen alltid skulle
forbli dgare till infrastrukturen for att fa offentligt tilltrade
till omrddet av flygtrafiktekniska skil samt pd grund av
planbestimmelserna, och detta giller dven om avtalet
med DHL upploses.

Vad giller de sdrskilda bestimmelser i hyresavtalen som
ger DHL optionsritt att hyra de angrinsande tomterna till
den mark som upplétits till DHL och som uttryckligen
forbjuder uthyrning av denna mark till DHL:s konkur-
renter, forklarar Tyskland att Leipzigs flygplats har manga
tomter som inte angransar till den mark som har uppla-
tits till DHL och som ir tillginglig for uthyrning till
DHL:s konkurrenter. For det andra anfor Tyskland att det
var helt i linje med principen om skydd av hyresgastens
ekonomiska intressen, som erkdnns i den tyska hyreslag-
stiftningen, att reservera angrinsande tomtmark for
DHL ().

3.2.1.3 Flygplatsavgifternas med

marknaden

forenlighet

Enligt Tyskland har flygplatsen agerat som en privat
investerare, eftersom de flygplatsavgifter som overens-
kommits med DHL uppfyller marknadsvillkoren och till
och med ligger hogt jimfort med de avgifter som DHL
betalar till andra europeiska transportnav (fr skl 115
och foljande punkter). Tyskland hédvdar dirmed att de
flygplatsavgifter som DHL ska betala till Leipzigs flygplats
alls inte utgor ndgon formansbehandling.

(®) Jfr skrivelsen av den 23 februari 2007, fotnot 68, med en omfattande

lista 6ver relevant rittspraxis och forklaring av "konkurrensskydds-
klausulen”.
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3.2.1.4 Garantiforklaringen

Tyskland forklarar for det forsta att delstaten Sachsen
indirekt far ersittning for garantin genom den extra vinst
som uppstér till foljd av investeringarna. For det andra
ser Tyskland garantiférklaringen som gingse affirspraxis,
eftersom delstaten Sachsen har limnat denna garantifor-
klaring motsvarande [...] euro till forman for DHL som
motprestation for garantiforklaringen for Deutsche Post
AG (dvs. DHL:s moderbolag) till ett belopp av [...] euro, i
syfte att ticka eventuella ansprdk frin Leipzigs flygplats
gentemot DHL (t.ex. mdste DHL betala ett avtalsenligt
skadestdnd motsvarande landningsavgifterna i [...] r om
foretaget skulle bestimma sig for att limna Leipzigs flyg-
plats igen under de forsta [...] dren av ramavtalet).

Tyskland framhaller ocksé att garantiférklaringen fortfa-
rande maste godkdnnas av kommissionen och dnnu inte
har tritt i kraft.

4. SYNPUNKTER FRAN TREDJE PART

4.1 DHL

4.1.1 Stodet till flygplatsen

Enligt DHL utgor kommissionens tvivel kring om det ar
nodvindigt att bygga den nya sodra banan en direkt
motsagelse till kommissionens eget meddelande till radet,
Europaparlamentet, Europeiska ekonomiska och sociala
kommittén samt Regionkommittén, “En handlingsplan
for kapacitet, effektivitet och sidkerhet pa Europas flyg-
platser” (*%), som offentliggjordes den 24 januari 2007. I
detta meddelande faststills att den befintliga kapaciteten
ska utokas for att minska overbelastningen pa de euro-
peiska flygplatserna. DHL ser sitt eget ldngvariga sokande
efter ett lampligt transportnav som en bekriftelse pa
kommissionens konstaterande att denna sektor ligger pd
gransen for sin kapacitet.

Utvidgningen av Leipzigs flygplats bidrog stort till att
atgdrda kapacitetskrisen. Kommissionen har ju forklarat
att flygtrafiken dr den ekonomiska tillvixtens “motor”
och flygfrakten "nyckeln” for tillvixten f6r den inre mark-
naden och utrikeshandeln, och en utbyggnad av kapaci-
teten pd Leipzigs flygplats utgér dirfor ett allménintresse
for medlemsstaterna och gemenskapen i stort.

Enligt DHL ér det mycket mer rationellt att bygga ut eller
fornya befintliga start- och landningsbanor 4n att bygga
en helt ny start- och landningsbana. Genom ett parallell-
banesystem forhindras forseningar och trafikomldgg-
ningar till andra flygplatser. Att undvika forseningar 4r
ett mycket mer kritiskt problem for flygfrakttrafiken, och
i synnerhet for centrala expressfraktnav, dn for passage-
rartrafiken.

(%) KOM (2006) 819 slutlig.
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DHL anser att de storsta fordelarna med att flytta verk-
samheten till Leipzigs flygplats dr avsaknaden av ett natt-
flygningsforbud, de goda anslutningarna till trafiknitet
for landvigs- och jarnvigsgods samt tillgdngen pd lokal
arbetskraft. Byggandet av start- och landningsbanor goér
det ocksd nodvindigt att tillhandahélla den nodvindiga
infrastrukturen for allminna kommunikationer som en
tjanst i allmédnhetens intresse. Detta galler i synnerhet for
de nya tyska delstaterna, eftersom fornyelsen av den
underutvecklade transportinfrastrukturen i dessa regioner
utan tvekan 4r ett offentligt uppdrag som ligger i allmén-
hetens intresse.

Den komplexa planprocessen for den sodra banan visade
att det fanns ett behov att férnya den sodra banan, bade i
ett makro- och mikroekonomiskt perspektiv. Det kan
ddrfor uteslutas att den sodra banan pa Leipzigs flygplats
skulle ha planerats och byggt speciellt for DHL. Bade tids-
missigt och i sak har detta skett oberoende av DHL.

DHL anser att kommissionen inte har tagit tillricklig
hansyn till expressfraktlogistikens sirskilda krav i sitt
beslut om att inleda forfarandet. Till skillnad frén passa-
gerartrafik, som kan liggas om med kort varsel, kriver
expresstjanster upprittande av transportnav och sd hoga
investeringar att det bara dr 16nsamt for en permanent
etablering. Expressflygfrakt genomfors normalt “over
natten” och 4r i hog grad beroende av att det stindigt
finns tillgdngliga tidsluckor for nattflygningar. Men om
kommissionen betraktar en grundférutsittning som
formansbehandling, ifrdgasitter man dirmed den ekono-
miska basen for alla leverantorer av expresstjanster.

Om det ekonomiska ansvaret for den sddra banan 6ver-
fors till DHL skulle detta enligt foretaget utgora en
oacceptabel nackdel pa expresstjanstmarknaden, eftersom
konkurrenterna enbart behover betala standardavgifter
for fraktflyg och inte behdver ta ndgra investeringskost-
nader for start- och landningsbanor. DHL anser att flyg-
platsen har agerat som en privat investerare nir avtalet
undertecknades, eftersom start- och landningsavgifterna
samt villkoren i hyresavtalet for rampen respektive
tomtrattsavtalet motsvarar marknadsvillkoren. Avtalets
16ptid och de faststillda skadestdndsersdttningarna ar val
avvigda. De garantier som anges i ramavtalet ar adekvata
i forhdllande till de ingdngna riskerna och motsvarar
ocksd marknadsvillkoren. Garantiforklaringen maste fort-
farande godkinnas av kommissionen och har dnnu inte
trétt i kraft.

4.1.2 Stodet till DHL

Enligt DHL innebir ramavtalet ingen form av formansbe-
handling for DHL, utan endast marknadsmassiga ekono-
miska 6verviganden och villkor.
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4.1.2.1 Ramavtalsgarantiernas forenlighet med
marknaden

DHL anser att kommissionens ifrdgasittande av om en
privat investerare skulle ha godtagit den skadestandsskyl-
dighet som faststills i ramavtalet genomférs utan att det
fasts ndgot som helst avseende vid att de berorda
parterna tar helt olika ekonomiska risker.

For DHL innebdr upprittandet av ett centralt trans-
portnav pé Leipzigs flygplats inte bara en investering pd
mer 4n 250 miljoner euro, utan ocksé fullstandigt ekono-
miskt beroende av att tidsluckor for nattflygningar ska
vara tillgdngliga pa léng sikt. Om dessa tidsluckor inte
langre ar tillgdngliga, skulle det inte lingre vara lika
meningsfullt att gora en investering pd 250 miljoner euro
samtidigt som det skulle utgora ett hinder for hela DHL:s
internationella expressverksamhet, vilket skulle fa oforut-
sebara konsekvenser. DHL anser att alla privata investe-
rare som vill fi en stor kund att investera i en etablering
som innebdra stora ekonomiska risker mdste behandla
dessa risker enligt "ge och ta”-principen om de vill vinna
kunderna.

Efter flygplatsens beslut att bygga en andra start- och
landningsbana (som togs utan tanke pd DHL) &r riskerna
ocksd betydligt mindre for flygplatsen 4n for DHL. Den
ytterst ojimna fordelningen av de ekonomiska riskerna
madste darfor avspeglas 1 ansvarsbestimmelserna. Ett
forbud eller en begrinsning av nattflygningarna skulle
innebdra enorma skador for DHL, medan skadorna for
flygplatsen skulle inskrinkas till forluster i friga om start-
och landningsavgifter, vilket litt kan kompenseras genom
andra anvindare. De mycket hdga investeringskostna-
derna gor ocksa att sannolikheten att DHL skulle vilja att
lamna flygplatsen ar mycket liten. Objektivt sett dr darfor
skadestandsbestimmelsen i ramavtalet nodvindig och
dirmed ocksd marknadsmissig.

Att det dr nodvandigt for en expressleverantor att fd en
garanti for ritten att genomfora nattflygningar framgar
ocksd av det offentliggjorda avtalet mellan SAB (operator
for Lieges flygplats) och TNT om upprittandet av ett
centralt transportnav for TNT:

a) For en obegrinsad tidsperiod reserveras start- och
landningsbanorna pé Lieges flygplats for 140 % av
TNT:s verksamhetsvolym under en viss tidslucka
mellan kI. 21 och 6 (punkt 32.1 i avtalet mellan SAB
och TNT). Denna klausul 4r betydligt mer langtgdende
an ramavtalet i det aktuella fallet eftersom man har
konstant utgdr frdn en kapacitetsreserv pd 40 %. Detta
visar bara att det rent objektivt sett dr nodvandigt att
genom avtal ge permanenta garantier for de viktiga
tidsluckorna for nattflygningar si att foretaget kan
sikra de hoga investeringar som har gjorts.

b) SAB och regionen Vallonien tar pd sig obegrinsat
ansvar for alla skador, inklusive vinstminskningar, om
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garantierna inte uppfylls under 20 4r (punkt 8 ¢ i
avtalet mellan SAB och TNT).

DHL anser att den ojimna fordelningen av skaderisker
kommer till uttryck i de olika bestimmelserna gillande
skadestandsskyldighetens omfattning och varaktighet: om
garantierna inte uppfylls har TNT visserligen ritt till
skadestind frdn SAB under hela avtalets 1optid, men
skadestdndsanspraket gentemot SAB minskar under avta-
lets 1optid; om TNT avslutar avtalet efter 10 ar, reduceras
ritten till ett enkelt belopp motsvarande drsgenomsnittet
av landningsavgifterna (jfr punkt 10.3 ¢ i avtalet mellan
SAB och TNT).

4.1.2.2 Hyresavtalens med

marknaden

forenlighet

Vad giller kommissionens kritik om att hyresnivierna
inte har anpassats till de fastighetspriser som tillimpas
lokalt invinder DHL att hyresavtalet juridiskt sett inte
utgor ndgot vanligt hyresavtal. Leasingavtalets rattsform
och karaktdr gor att det inte foljer de hyresnivder som
tillimpas lokalt, utan i stillet faststills utifrdn rdntan pé
uthyrarens kapitaltillskott. Det skulle dirfor inte vara
adekvat om anvindarens avgifter justerades till de hyres-
nivéer som tillimpas lokalt och detta 4r inte heller ndgot
som forekommer i liknande hyresavtal.

Kommissionens kritik om att hyresavtalet resulterar i att
flygplatsens handlingsutrymme begrinsas nir det giller
att finansiera investeringskostnader genom krediter eller
eget kapital bygger enligt DHL pé en feltolkning av hyres-
avtalet. Enligt avtalet dr Leipzigs flygplats endast skyldig
att begdra in krediterbjudanden for att f3 en objektiv
utgdngspunkt for sin berdkning av anvindaravgifter, men
behover diremot inte ta ndgra krediter. Flygplatsen ar
dirfor inte skyldig att utnyttja dessa erbjudanden, utan
kan fritt vilja finansiering.

Kommissionens overviganden gillande tomtrittsavgilden
grundar sig uppenbarligen pd felaktig information om
tomtarealens storlek i enlighet med punkt 1.5 i tomtritts-
avtalet. Arealen uppgér i sjilva verket till [...] m? och i
stillet for den formodade hyran pd [...] euro/m? giller en
hyra pd [...] eurojm2. Mot bakgrund av den korrekta
arealen stimmer ddrfor inte heller kommissionens anta-
ganden om bristande proportionalitet mellan tomtrattsav-
talet och optionsavgifterna.

4.1.2.3 Flygplatsavgifternas med

marknaden

forenlighet

Kommissionens 6vervdganden som grundas pé de 6kande
kostnaderna for den sodra banan kan inte godtas
eftersom den sodra banan har byggts for allminheten
och inte speciellt for att anvindas av DHL. Det enda som
kan kontrolleras ar dirfor flygplatsavgifterna. Jamfort
med DHL:s andra europeiska transportnavsflygplatser —
Bergamo (BGY), Bryssel (BRU), Koln (CGN) och
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Nottingham (EMA) - ligger landningsavgifterna for
Leipzigs flygplats (LE]) i genomsnitt [...] % hoger och for
nattflygningar ligger flygplatsavgifterna [...] % 6ver
genomsnittet (jfr tabellerna nedan). I forhéllande till de
nuvarande landningsavgifterna i Vatry betalar DHL nira
[...] gdnger mer for landningarna i Leipzig. Dessutom
madste alla anvidndare pd Leipzigs flygplats betala samma
flygplatsavgifter. DHL drar ddrfor slutsatsen att landnings-
avgifterna pa Leipzigs flygplats dr marknadsmassiga.

Tabell 6

Flygplatsavgifter for dagflygningar

a0 | S| 8 | o
BGY [...] [...] [...] [..]
BRU [...] [...] [...] [..]
CGN [...] [..1] [..] [..]
EMA [...] [...] [...] [..]
Genomsn. DHL-nav [..] [..] [..] [...]
Vatry [..] [...] [..] [...]
LEJ [...] [...] [...] [...]

Den genomsnittliga avgiften beriknas pd grundval av
vilka flygplanstyper (A300, B757) som DHL anvinder.

Tabell 7

Flygplatsavgifter for nattflygningar

w0 | S0 | 8T | e
BGY [...] [...] [..] [..]
BRU [...] [...] [...] [...]
CGN [...] [...] [...] [...]
EMA [...] [...] [...] [...]
Genomsn. DHL-nav [...] [...] [...] [...]
Vatry [...] [...] [...] [...]
LEJ [...] [...] [...] [...]

Den genomsnittliga avgiften beriknas pd grundval av
vilka flygplanstyper (A300, B757) som DHL anvinder.

4.2 Mitteldeutsche Flughafen AG (MFAG)

MFAG, som dger Leipzigs flygplats, inleder sina
synpunkter med att konstatera att foretaget helt staller sig
bakom Tysklands uttalanden.

(117)

(118)

(119)

4.2.1 Stodet till flygplatsen

Flygplatsigaren anser att det faktum att foretag lockas till
flygplatsen ocksd visar att flygplatsen kan hantera efter-
fragan. Utbyggnaden av Leipzigs flygplats och dess integ-
ration i det regionala trafiknitet ar av central betydelse
for regionens tillvixt, ndgot som ocksé stods av EU. Flyg-
platsen uppfyller ocksd det Europaomfattande kravet att
skapa flygplatskapacitet for att gemenskapen ska kunna
bibehélla sin konkurrensforméga inom flygtransportsek-
torn.

4.3 ADV - Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrs-
flughiifen (samarbetsorganisation for de tyska
trafikflygplatserna)

4.3.1 Stodet till flygplatsen

Enligt denna organisation dr Tyskland absolut beroende
av att det finns fungerande trafikforbindelser till trans-
portnaven runtom i virlden. Allt storre kapitalméngder
finns bundna i flygfraktgodset och detta 6kar betydelsen
av kortare transporttider. Under de senaste tjugo dren har
sektorn for tjanster over natten kunnat notera en dyna-
misk tillvixt — och detta 4r en trend som lar fortsitta
med tanke pd den fortsatta globaliseringen. I Tyskland
saknas det emellertid kapacitet for etablering av stora
flygfraktforetag, vilket ar orovickande for Europa i stort.
Nattflygningskapaciteten pa de tre storsta flygtransport-
naven i Frankfurt, Miinchen och Koln/Bonn utnyttjas
nastan fullt ut, och situationen lir forsimras ytterligare
ndr Frankfurts flygplats helt upphor med sina nattflyg-
ningar. Enligt samarbetsorganisationen madste det skapas
ny kapacitet for att man ska kunna uppritthdlla den
ekonomiska konkurrenskraften pd den globala mark-
naden. Utbyggnaden av Leipzigs flygplats tillgodoser
detta behov, avlastar andra flygplatser och gor det mojligt
for dem att koncentrera sig pd passagerartrafik. Leipzigs
flygplats dr dessutom en stottepelare for oOstra Tysklands
ekonomiska utveckling. Arbeitsgemeinschaft Deutscher
Verkehrsflughifen anser att det dr absolut nodvindigt att
bygga den nya sodra banan pa Leipzigs flygplats.

4.4 Staden Leipzig

4.4.1 Stodet till flygplatsen

Enligt staden Leipzig utgor regionen norr om Leipzig ett
handels- och niringslivscentrum som dr av avgorande
betydelse for tre tyska delstaters internationella konkur-
renskraft. Utbyggnaden av motorvigar och landsvigar, en
hoghastighetsjarnvigslinje och ett regionaltigssystem,
men framfor allt utvidgningen av Leipzigs flygplats, gor
att detta logistiknav har alla forutsittningar att std sig i
den globala konkurrensen pa lingre sikt.
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Enligt en studie som har utforts av Leipzigs stad, industri-
och handelskammaren och godstrafikcentret kan centrala
Tyskland och regionen Leipzig rdkna med 100 000 nya
arbetsplatser inom logistiksektorn.

Staden Leipzig anser att flygplatsens sodra bana utgor
avgorande offentlig infrastruktur som 4r av stor betydelse
inte bara for DHL, utan ocksd for manga foretag — i
synnerhet med tanke pd de Okade begrinsningarna av
nattflygningar pd andra héll. DHL:s etablering i Leipzig
anses ocksd vara absolut nodvindig for att man ska
kunna locka andra flygfraktforetag och utnyttja flygplat-
sens kapacitet.

Staden Leipzig forklarar ocksd att den nya sodra banan
innebir att det skapas ett parallellbanesystem som gor att
man kan hélla flygtrafiken borta frdn titbebyggda
omrdden. Staden Leipzig anser att utbyggnaden av
Leipzigs flygplats inte hade varit mojlig utan offentliga
medel. Samma sak giller dven for konkurrerande euro-
peiska flygplatser.

4.5 Staden Schkeuditz
4.5.1 Stodet till flygplatsen

Schkeuditz papekar att staden haller pd att hamna i
centrum for en betydande regionalutveckling. Schkeuditz
ingdr i en overregional utvecklingsaxel och har under de
senaste tio dren kunnat utvecklas till ett centrum for ett
modernt trafiksystem. Tack vare detta har staden haft en
exceptionell ekonomisk tillviixt, inte minst for osttyska
forhillanden. De goda forutsittningarna lokalt gor att
man kan rdkna med att den hér positiva trenden haller i

sig.

Nir det giller den sodra banan papekar staden Schkeu-
ditz att flygplatsen hade konstaterat redan den 19 juli
1991 att den dynamiska utvecklingen i regionen gjorde
det nodvindigt att fornya den andra start- och landnings-
banan.

4.6 THK Leipzig
4.6.1 Stodet till flygplatsen

Industrie- und Handelskammer Leipzig (IHK Leipzig)
anger att det dr statens uppgift att tillhandahélla lamplig
transportinfrastruktur, vilket ger staten oinskrinkt
kontroll 6ver infrastrukturutvecklingen och samtidigt
innebdr att staten ar skyldig att utfora denna kontroll i
medborgarnas namn.

Sedan 1991 har det gjorts investeringar for att utveckla
infrastrukturen och flygplatsens tekniska utrustning.
Dessa dtgarder har kompletterats med ytterligare investe-
ringar frén de offentliga myndigheterna for att forbattra
jarnvdg och vigar i flygplatsens kringliggande omrédde.
Den goda konnektiviteten mellan flygtrafik-, jarnvigs-
och vaginfrastruktur har lett till att flygplatsen har

(127)

(128)
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kunnat utvecklas till ett europeiskt nav for passagerar-
och flygfrakttrafik. Vad giller funktion, modernitet och
kapacitet lever flygplatsen upp till de senaste kraven som
man kan stdlla pa ett logistikcentrum. Sedan 1993 har
ndringslivsaktorerna i centrala Tyskland framfort krav pa
att flygplatsen ska byggas ut.

Logistik har utvecklats till en separat tjanstesektor med
en arlig tillvixt pd ca 6 % och har stor potential for ytter-
ligare tillvixt. EU-utvidgningen osterut har lett till att
regionen har kommit att hamna mitt i EES-omrddet.
Spektret av olika industrier i regionen innebidr goda
affarsmojligheter for logistikleverantorerna. Den kemiska
industrin med ca 25 000 anstillda i centrala Tyskland
efterfragar framfor allt tjanster inom jarnvdgs- och inter-
modaltransporter. Fordonsindustrin, som inklusive under-
leverantorer har ca 60 000 anstillda i 450 olika foretag,
samt halvledarindustrin med ca 22 000 anstillda efter-
frigar ddremot transporttjanster dir tidsfaktorn ar av
avgorande betydelse.

Alla logistiksektorns storre aktorer, som gérna etablerar
sig i ndrheten av storre transportnav, finns representerade
i regionen och stér for ca 160 000 arbetstillfillen. Detta
motsvarar ungefir 6 % av hela regionens arbetsmarknad.
Industri- och handelskammaren ridknar med att utveck-
lingen av regionen till ett logistiknav innebir att det
kommer att skapas ytterligare 100 000 arbetstillfdllen
fram till 2015. Detta motsvarar 10 % av hela regionens
arbetsmarknad.

4.6.2 Stidet till DHL

Flygplatsen har inte bara lockat DHL, utan ocksé en rad
andra flygfrakt- och logistikforetag. Man kan dirfor inte
sdga att konkurrenterna har uteslutits frin Leipzigs flyg-
plats eller att DHL har fatt en formansbehandling. Till de
foretag som ir etablerade dir hor SALIS (Natos gemen-
samma organisation for strategiska flygtransporter) och
det ryska fraktforetaget Tesis, som har linjer till Kina. Ett
annat interkontinentalt fraktforetag pa flygplatsen ar Jade
Cargo International. Den 13 april 2007 firdigstilldes
flygplatsens World Cargo Center med en omlastningska-
pacitet pd 200 000 ton gods per ar. Ddrigenom har loka-
liseringsortens profil som flygtransportnav befésts ytter-
ligare.

4.7 THK Halle-Dessau

4.7.1 Stodet till flygplatsen

Industrie- und Handelskammer Halle-Dessau (IHK
Halle-Dessau) foretrader fler an 52 000 foretags ekono-
misk-politiska intressen. Enligt IHK Halle-Dessau ar det
statens uppgift att tillhandahalla och finansiera sddan
infrastruktur i Tyskland. Att denna princip giller for den
europeiska och tyska transportpolitiken avspeglas ocksa
genom investeringarna i det aktuella fallet.
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(131) Enligt THK Halle-Dessau giller f6ljande for flygplatsens 4.8 Ryanair
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utbyggnad:

a) Den har som syfte att uppnd Sachsens och
Sachsen-Anhalts regionala planeringsmal.

b) Den har provats och godkints genom ett komplext
offentligt forfarande och resultatet har faststallts
genom Bundesverwaltungsgericht.

¢) Den forbattrar de lokala villkoren for industrin i
regionen.

d) Den leder till fler arbetstillfillen i en region som
konstant utvecklas.

e) Den ska dven utnyttjas av den allminna luftfarten.

f) Den kan tillgodose den efterfrigan som finns pd
Leipzigs flygplats pé lingre sikt.

Ar 1993 gav IHK Halle-Dessau och IHK Leipzig ut ett
gemensamt stindpunktsdokument gillande flygplatsen.
De bdda industri- och handelskamrarna argumenterade
bla. for att det skulle byggas ett tvabanesystem (dir varje
bana hade en lingd pa 3 600 m) i syfte att oka flygplat-
sens kapacitet.

Efter aterforeningen genomférdes statliga investeringar i
transportinfrastrukturen, vilket i hog grad bidrog till
regionens ckonomiska strukturomvandling. Kommis-
sionen insdg att regionen — som till viss del fortfarande
bestod av mal 1-omrdden — maste fi stod for att man
skulle kunna overvinna regionens nackdelar. Tack vare
omfattande privata och statliga investeringar, framfor allt
i infrastrukturprojekt, bérjar regionen bli konkurrens-
kraftig internationellt.

Men trots detta ligger arbetslosheten i regionen fortfa-
rande dubbelt s hogt som genomsnittet i gemenskapen.
Detta visar att regionen fortfarande ar i behov av offent-
liga investeringar, inte minst for att uppnd en bttre infra-
struktur, for att ge okad konkurrenskraft och attrahera
foretag. Endast pd det viset kan regionen pa ett dndamdls-
enligt sitt bidra till att mélen i gemenskapens Lissabon-
strategi uppnas.

4.7.2 Stodet till DHL

[HK Halle-Dessau understryker att flygplatsens moderni-
sering har varit en successiv, kontinuerlig process som
inleddes i borjan av 1990-talet. Inom ramen for en tids-
odande process har man varit tvungen att bedoma och
godkinna varje steg offentligt. Den sodra banan har
planerats och byggts under dessa forutsittningar och det

stdimmer inte att bygget har genomforts enbart for DHL:s
skull.
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Ryanair gir inte nirmare in pd detaljerna i fallet, utan
inskrdnker sig till kommentarer som dr av mer “allmin”
karaktdr. Foretaget formodar t.ex. att kommissionen inte
riktigt begriper sig pa forhéllandet lufttrafikforetag—flyg-
plats eller den senaste hindelseutvecklingen inom flygtra-
fiken och dirfor kan dra en rad felaktiga slutsatser.
Ryanair befarar att kommissionen kommer att forsoka
befasta de felaktiga principerna frdn Charleroi-beslutet
och 2005 érs riktlinjer i 4nnu hogre grad.

4.9 Panalpina

Panalpina har haft dagliga fraktflygningar fran Leipzig till
Moskva i mer 4n tio &r. Panalpina har for avsikt att
etablera sitt flygfraktnav i Leipzig och hoppas kunna
starta linjer till den indiska halvén och Fjarran Ostern.

4.9.1 Stodet till flygplatsen

Panalpina befarar att médnga av de storre flygplatserna i
Europa kommer att ligga all resterande kapacitet pd
passagerartrafik och uppskattar darfor en flygplats som dr
mer inriktad pd fraktverksamhet. Foretaget papekar ocksd
att Leipzigs flygplats visserligen ligger mitt i Europa, men
anda ar tillrackligt langt osterut for att flygtiderna till och
frin Asien ska reduceras. Flygplatsens 24/7-drift
motsvarar en globaliserad godslogistikkedjas behov och
ar en av flygplatsens frimsta fordelar.

Panalpina lovordar beslutet att bygga ut Leipzig till en
fraktflygplats och att tillhandahélla en infrastruktur som
mojliggor omlastning av flygfrakt dven framover. Fore-
taget ar overtygat om att de infrastrukturer och tjdnster
som Leipzigs flygplats har att erbjuda kommer att resul-
terar i att dnnu fler foretag etablerar sig i Leipzigtrakten,
och dirmed bidrar till nya arbetstillfillen. Panalpina anser
att foretaget har samma tillgdng till infra- och supra-
struktur pd Leipzigs flygplats som de andra marknadsak-
torerna.

4.10 Jade Cargo International
4.10.1 Stodet till flygplatsen

Med tanke pd de vixande kapacitetsproblemen ar det
absolut nodvindigt att skapa nya flygtransportnav.
Eftersom en sddan infrastruktur omojligt kan finansieras
med privata medel uttrycker Jade Cargo International sin
forvdning oOver att kommissionen stiller krav pd att
operatorsforetaget ska komma upp i en sddan avkastning
som en privat investerare hade forvintat sig. Om den hir
infrastrukturen inte fanns, skulle det inte bara fi negativa
konsekvenser for 6stra Tyskland, utan for gemenskapen i
stort.
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Jade Cargo International anser att ett negativt beslut frdn
kommissionen skulle utgora ett hot bdde mot Leipzig-
flygplatsens existens och mot foretagets eget affirskon-
cept. Detta skulle ocksd fd negativa aterverkningar pa
andra branscher. Eftersom utbyggnaden av flygplatsen
inte utgdr ndgon snedvridning av konkurrensen utan ir
av allmint ekonomiskt intresse, forvintar sig Jade Cargo
International ett positivt kommissionsbeslut.

4.10.2 Stodet till DHL

Jade Cargo International anser att den nya sodra banan ar
till fordel for foretagets egen verksamhet, och kan darfor
inte folja kommissionens argumentation om att bygget
endast skulle gynna DHL. Denna tolkning 4r dnnu mer
obegriplig eftersom det dr den tyska trafikledningen och
inte flygplatsen som skoter tilldelningen av flygrittig-
heter.

411 Condor
4.11.1 Stodet till flygplatsen

Condor framhdller de goda intermodala anslutningarna.
Foretaget anser att det dr mer dndamaélsenligt att gora
behovsbaserade investeringar i befintliga flygplatser som
redan har konnektivitet (som Leipzig/Halle) 4n att inves-
tera i mindre flygplatser som saknar de nédvindiga forut-
sdttningarna.

4.11.2 Stodet till DHL

Sett i ett konkurrenspolitiskt perspektiv har Condor inget
att invinda mot de investeringar som planeras for
utbyggnaden av Leipzigs flygplats. Flygplatsens moderna
tvabanesystem kommer att vara tillgangligt for alla poten-
tiella anvdndare. Med tanke pd efterfrigan krdvs det en
modern och effektiv infrastruktur.

4.12 Ruslan-Salis GmbH
4.12.1 Stodet till flygplatsen

Ruslan-Salis (ett flygfraktforetag) anser att det inte finns
nagon annan flygplats i Tyskland, framfor allt inte i den
ostra delen av Tyskland, som limpar sig for foretagets
verksamhet. Avgorande for foretaget dr att det finns
"garanterad tillgdng” och “garanterad tillgdnglighet” till
den transportkapacitet som kravs.

Utslagsgivande for beslutet att vilja Leipzigs flygplats
som lokaliseringsort hade varit faktorer som tvdbanesys-
temet, 24-timmarsdriften, den direkta jdrnvidgs- och
vaganslutningen till varje viktig destinationsort i Central-
europa samt den fornyade och forlingda s6dra banan.

Enligt Rusland-Salis hade den sddra banan byggts for den
allminna offentligheten och var ingen “sirskilt tillignad

(148)

(149)

(150)

151)

(152)

infrastruktur”. Detta dr nodvindigt och proportionerligt
for att forhindra att det uppstar flaskhalsar i transportka-
paciteten, frimja luftfartssektorn och 4stadkomma
regionalekonomiska effekter for regionen Leipzig-Halle-
Merseburg-Dessau.

4.12.2 Stodet till DHL

Ruslan-Salis delar inte kommissionens uppfattning att
den sodra banan och tillhérande ramp enbart anvinds av
DHL. Foretaget instimmer inte heller i pastdendet att
finansiering, byggande och drift av landnings- och start-
bana i form av "sdrskilt tillignad infrastruktur” utgjorde
en kommersiell transaktion mellan infrastrukturens dgare
och dess anvindare, som dirmed madste provas precis
som vilken annan kommersiell transaktion som helst. Det
stimmer inte heller att den forvintade flygtrafikokningen
— vilket var det centrala argumentet for att utvidga flyg-
platsen — endast gillde DHL.

Ruslan-Salis anvinder den sodra banan och all ny infra-
struktur pd samma sitt som DHL och de andra fore-
tagen. Ingen anvindare fir ndgon forménsbehandling.
Byggandet av den sodra banan ar av allmint intresse for
alla flygfraktforetag pa Leipzigs flygplats. Det finns inget
som tyder pd att infrastrukturen ar sirskilt tillignad DHL
eller att DHL far ndgra privilegier.

4.13 BARIG (Board of Airline Representatives in
Germany e.V.)

4.13.1 Stodet till flygplatsen

Medlemmarna i BARIG ir flygbolag som bedriver distri-
butionsinriktad och operativ verksamhet i Tyskland.
BARIG hivdar att kommissionen redan har framhallit
den hoga 6verbelastningen av de europeiska storflygplat-
serna. Detta giller i synnerhet for flygtransportomradet,
ddr klyftan mellan kapacitetsutbud och efterfrdgan bara
vixer. | sitt meddelande "En handlingsplan for kapacitet,
effektivitet och sakerhet pd Europas flygplatser” gick kommis-
sionen direkt ut och varnade for “kapacitetskrisen”. Enligt
BARIG skulle ett negativt beslut frin kommissionens sida
utgora ett hot mot flygplatsens overlevnad.

BARIG anser att konceptet frin 2005 ars riktlinjer inte
gér att tillimpa pa Leipzigs flygplats, eftersom det hér ror
sig om en utvidgning av en fraktflygplats, medan rikt-
linjerna enbart handlar om konkurrensen om passage-
rare.

For att kunna hantera de kommande drens efterfrigan pa
kapacitet maste infrastrukturen for flygfrakttrafik utvidgas
i tid. Om dessa investeringar inte finansieras med offent-
liga medel, skulle det inte vara mojligt att bygga eller
utoka fraktflygplatser. Privata investerare skulle aldrig
gora sddana investeringar.
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4.14 Lufthansa AG

4.14.1 Stodet till flygplatsen

Lufthansa vdlkomnar de &tgirder som planeras for
Leipzigs flygplats, inklusive nybyggandet av den sodra
banan. Projektet anses vara behovsanpassat och ekono-
miskt hallbart. Lufthansa Cargo AG, som ar ett dotter-
bolag till Deutsche Lufthansa AG, har for avsikt att
bedriva omfattande flygfrakttrafik frén och till Leipzig.
Vid sidan av Lufthansas transportnav Frankfurt och
Miinchen 4r Leipzigs flygplats en attraktiv lokalise-
ringsort.

Lufthansa AG framhdller de stindigt vixande marknads-
volymerna for flygfrakt och att tillvixtprognosen for
Tyskland ligger pa ca 5,3 procent. Detta forutsitter att de
infrastrukturella forutsittningarna héller jimna steg med
tillvixten. De planerade investeringarna i Leipzigs flyg-
plats motsvarar flygfraktindustrins krav pd omfattning,
modern utformning och ytterligare expansionsmojlig-
heter.

Start- och landningsbanornas parallella strickning gor det
mojligt att optimera kapaciteten pé ett sitt som foretags-
ekonomiskt dndamalsenlig och samtidigt 6ka flygplatsens
effektivitet. P4 medellang och lang sikt innebar det till-
vaxtmojligheter for alla infrastrukturanvindare.

4.15 ACD (Aircargo Club Deutschland)

4.15.1 Stodet till flygplatsen

ACD:s medlemmar har ledningsfunktioner inom flyg-
transportsektorn. Under de kommande é&ren riknar de
med att sektorn kommer att vixa ytterligare och befarar
att flygplatsernas befintliga infrastruktur inte kommer att
ricka.

4.15.2 Stodet till DHL

ACD kan inte se att Leipzigs flygplats skulle vara
beroende av DHL, eftersom den ekonomiska utvecklingen
i Leipzig/Dresden-regionen gor att det madste finnas en
flygplats som fungerar.

416 BDF (Bundesverband  der  Deutschen

Fluggesellschaften)

4.16.1 Stodet till flygplatsen

BDF representerar de tyska linje-, charter- och lagpristlyg-
bolagen och forordar i egenskap av detta en behovsba-

(159)

(160)

(161)

(162)

serad flygplatsinfrastruktur. Organisationen anser inte att
det ar riktigt rétt att vissa tyska flygplatser har bristande
kapacitet, samtidigt som det pa olika héll dyker upp nya
smaflygplatser, som visserligen fir omfattande offentligt
stod, men madste sldss om passagerarna. Nar det giller
Leipzigs flygplats kommer stodet emellertid inte bara en
enda anvindare till del.

BDF anser att statliga infrastrukturinvesteringar ska ge
tydlig makroekonomisk nytta och 16nsamhet pé lang sikt
— villkor som &r uppfyllda i det aktuella fallet. Det finns
en verklig efterfrigan pa detta frin kunderna, dvs. frin
passagerar- och i synnerhet fraktflygbolagen.

4.17 Cargolux

Cargolux anvinder Leipzigs flygplats som sd kallad
offline-station f6r sina interkontinentala fraktflyg av olika
slag frin Luxemburg. Cargolux har fraktvolym frin
Leipzigs flygplats motsvarande en marknadsandel pé
20,3 % av hela fraktvolymen som transporterades fran
denna flygplats 2006. Cargolux ar enligt egen uppgift ett
av de storsta flygfraktforetagen pa Leipzigs flygplats och
anvander infrastrukturen i stor utstriackning. Foretaget ser
sig som direkt konkurrent till DHL.

4.17.1 Stodet till flygplatsen

Enligt Cargolux dr det avgorande for flygfrakttrafikens
utveckling i Europa att infrastrukturen pd de regionala
flygplatserna forbattras (pd grund av den uttomda kapaci-
teten pd de stora passagerarflygplatserna). Eftersom det
kravs sd hoga investeringar och avskrivningsperioderna dr
langa, kan dessa investeringar endast kan genomféras
med offentliga medel. Cargolux vilkomnar dirfor de
offentliga initiativen och investeringarna i de regionala
flygplatserna, eftersom detta gynnar sysselsittningen, den
europeiska industrin, kunderna och den allminna
ordningen.

5. TYSKLANDS KOMMENTAR TILL SYNPUNKTERNA
FRAN TREDJE PART

[ sin kommentar till synpunkterna frdn tredje part fram-
forde Tyskland sina argument pd nytt och pipekade att
samtliga parter hade uttalat sig till formdn f6r flygplatsen
och dess utbyggnad. Ingen part hade heller invint mot
avtalet med DHL.
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6. BEDOMNING AV STODET

6.1 Forekomst av stéd

Enligt artikel 87.1 i EG-fordraget "ar stod som ges av en
medlemsstat eller med hjilp av statliga medel, av vilket
slag det 4n 4r, som snedvrider eller hotar att snedvrida
konkurrensen genom att gynna vissa foretag eller viss
produktion, oforenligt med den gemensamma marknaden
i den utstrickning det paverkar handeln mellan medlems-
staterna”.

De kriterier som faststills i artikel 87.1 4r kumulativa.
For att faststilla om de anmilda tgirderna utgor ett stat-
ligt stod enligt artikel 87.1 i EG-fordraget ska det provas
om samtliga foljande kriterier 4r uppfyllda. Det ekono-
miska stodet

a) dr ett statligt stod eller ges med hjilp av statliga
medel,

b) gynnar vissa foretag eller viss produktion,
¢) snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen,
d) paverkar handeln mellan medlemsstaterna.

6.1.1 Forekomst av
kapitaltillskott

statligt  stod  for  flygplatsen —

For att det ska kunna faststillas om de anmalda atgar-
derna utgor ett statligt stod i enlighet med artikel 87.1 i
EG-fordraget méste fyra villkor vara uppfyllda.

6.1.1.1 Ekonomisk verksamhet och begreppet
foretag

Det madste provas om Leipzigs flygplats utgor ett foretag i
enlighet med EG:s konkurrenslagstiftning.

Inledningsvis ska det framhéllas att begreppet foretag i
den mening som avses i artikel 87.1 i fordraget omfattar
varje enhet som bedriver ekonomisk verksamhet, oavsett
enhetens rattsliga form och oavsett hur den finan-
sieras (¥); ekonomisk verksamhet utgérs av all verk-
samhet som bestdr i att erbjuda varor eller tjanster pd en

(*) Dom av den 18 juni 1998, mal C-35/96, kommissionen mot
Italien, REG 1998, s. 1-3851, punkt 36, dom av den 23 april 1991,
mal C-41/90, Hofner och Elser, REG 1991, s. -1979, punkt 21; dom
av den 16 november 1995, mél C-244/94, Fédération Frangaise des
Sociétés d’Assurances m.fl. mot Ministere de I'Agriculture et de la
Péche, REG 1995, s. 4013, punkt 14, dom av den 11 december

1997, mal

C-55/96, Job Centre coop.arl, REG 1997,

7119, punkt 21.

(168)

(169)

(170

171)

(172)

viss marknad (*). Det som avgor om det forekommer ett
statligt stod dr frigan om stodmottagaren bedriver
ekonomisk verksamhet (¥').

Fram till helt nyligen utvecklades flygplatserna ofta
utifrdn rent territorialpolitiska Gverviganden eller i vissa
fall militira behov. Verksamheten organiserades som en
del av den offentliga forvaltningen och inte som ett
affarsdrivande foretag. Det forekom knappast heller
nagon konkurrens mellan flygplatserna och flygplats-
operatérerna. Med avregleringen av flygtrafikmarknaden
okade antalet flyglinjer som flog pé fler flygplatser och
ddrmed okade konkurrensen mellan flygplatserna. Dessa
omstindigheter innebar att finansieringen av flygplatser
och flygplatsinfrastruktur, som tidigare hade betraktats
som ett offentligt uppdrag, i princip inte gav upphov till
ndgra betinkligheter vad giller statligt stod.

Den hir situationen har emellertid fordndrats under de
senaste dren. [ vissa fall kan visserligen territorialpolitiska
overvaganden och forvaltningsstrukturer fortfarande ha
viss betydelse, men ménga flygplatser har overgdtt frin
statlig styrning till regional forvaltning for att till viss del
drivas som offentliga foretag eller privata foretag. Den
privata sektorns intdg har normalt skett genom en priva-
tisering eller genom en gradvis oppning for privat kapital.
Under de senaste dren har riskkapitalbolag samt investe-
rings- och pensionsfonder visat stort intresse for forvary

av flygplatser.

EUss flygplatser har dirmed under de senaste &ren
genomgdtt grundliggande organisatoriska forindringar
som inte enbart speglar de privata investerarnas aktiva
intresse for flygplatserna, utan ocksd myndigheternas
forandrade instéllning till att den privata sektorn deltar i
deras utveckling. Denna utveckling har lett till en betyd-
ligt storre diversifiering och komplexitet ndr det galler de
funktioner som flygplatserna fyller.

Den senaste tidens foriandringar har ocksd lett till en
forandring av de ekonomiska relationerna mellan flyg-
platserna. Medan flygplatserna tidigare mest forvaltades
som infrastruktur som skulle sikerstilla tillganglighet och
regional utveckling har under de senaste dren alltfler flyg-
platser ocksd haft ekonomiska mél och konkurrerar med
varandra om flygtrafiken.

Flygplatsernas forindrade karaktir madste darfor ocksa
avspeglas i den rittsliga bedomningen av flygplatsverk-
samhet utifrdn lagstiftningen for statligt stod. Man kan
inte lingre betrakta byggande och drift av flygplatser
som ett uppdrag som ska utforas av en forvaltning som
principiellt sett stdr utanfor kontrollen av statligt stod.

(*) Dom av den 16 december 1987 i mal 118/85, kommissionen mot

Italien, REG 1987, 5. 2599, punkt 7; mal C-35/96, ibid., punkt 36.

(¥) Enligt EG-domstolens réttspraxis utgor all verksamhet som bestar i att
erbjuda varor eller tjanster pa en viss marknad ekonomisk verksamhet.
Jfr médl C-35/96, ibid, samt dom av den 12 september 2000,
mél C-180/98-184/98, Pavlov m.fl, REG 2000, s.1-6451.
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Vid sin bedéomning av frigan om driften av en flygplats
utgor en sddan verksamhet ansdg EG-domstolen i maélet
”Aéroports de Paris” att drift och utnyttjande av en flyg-
plats, inklusive tillhandahallandet av flygplatstjanster till
flygbolag och olika tjinsteleverantorer pd en flygplats,
utgdr verksamhet av ekonomisk natur eftersom den
"bestdr i tillhandahdllande av flygplatsanliggningar till
flygbolag och olika tjdnsteleverantorer, for vilket det utgdr
en avgift som forvaltaren ensidigt har bestimt” och om
denna forvaltare r en offentlig inrittning "inte innefattar
verksamhet som utg6ér myndighetsutovning och som
darfor dr skild frén verksamhet som innefattar sddan
myndighetsutovning” (**). Sélunda utévar den som driver
flygplatsen i princip sddan ekonomisk verksamhet som
avses i artikel 87.1 i EG-fordraget och pa vilken reglerna
for statliga stod ska tillimpas.

Med tanke pd den kontinuerliga hindelseutvecklingen
inom denna sektor faststdllde kommissionen i 2005 &rs
riktlinjer att denna strategi skulle utvidgas till att omfatta
alla typer av flygplatser, dven mindre flygplatser (som
den som behandlas i detta beslut). Mot bakgrund av den
senaste tidens omvandling anser kommissionen att det
inte lingre dr mojligt att frdn och med 2000 a priori
utesluta tillimpningen av reglerna for statligt stod pa
flygplatser.

Enligt "Aéroports de Paris”-domen giller alltsd att om en
flygplats bedriver ekonomisk verksamhet sd utgor den ett
foretag i den mening som avses i artikel 87.1 i
EG-fordraget, oavsett enhetens rittsliga form och oavsett
hur den finansieras, och f6ljaktligen ska fordragets regler
for statligt stod tillimpas (¥*).

Pid grundval av domstolens dom i detta mal, dir det
fastslas att drift och utnyttjande av en flygplats utgor
ekonomisk verksamhet, har kommissionen dragit slut-
satsen att reglerna for statligt stod ska tillimpas pa denna
sektor frdn och med tidpunkten for denna dom. Det ror
sig dirmed inte om ndgon retroaktiv tillimpning av
2005 ars riktlinjer, vilket Tyskland har havdat, utan
endast om domstolens klargorande (som ska tillimpas ad
vitam aeternam) av det grundldggande stodbegreppet (*°).

Det ska hir konstateras att infrastrukturen som ar
foremadl for detta beslut kommer att drivas kommersiellt
av flygplatsoperatoren och att det ddrmed handlar om en
kommersiellt utnyttjbar infrastruktur. Flygplatsoperatoren
kommer att ta ut avgifter for utnyttjandet av infrastruk-
turen och stiller inte infrastrukturen till forfogande
avgiftsfritt med hansyn till det allminna intresset.

(**) Mél Aéroports de Paris, ibid, punkt 121 med ytterligare hinvisningar.

(*) Dom av den 17 februari 1993, de forenade malen C-159/91
och C-160/91, Poucet mot AGV och Pistre mot Cancava, REG 1993,
s.1-637.

(%) Se forstainstansrittens dom av den 12 februari 2008 i mal T-289/03,
BUPA mot kommissionen, dnnu inte offentliggjord, punkt 157-160.

(178) Oavsett den rittsliga formen ar dock inte all verksamhet
som bedrivs av en flygplatsoperatér nodvindigtvis av
ekonomisk natur. Det dr nodvindigt att skilja dessa olika
typer av verksamheter frin varandra och att faststilla i
vilken man de dr av ekonomisk natur eller ¢j (*!).

(179) Enligt domstolen dr sddana verksamheter som normalt
faller under en stats ansvar i dess myndighetsutovning
inte av ekonomisk natur, och de omfattas inte av reglerna
for statliga stod. Det ror sig om verksamheter som
sikerhet, trafikledning, polis, tull osv. (*3). Finansieringen
av dessa verksamheter ska begrinsas till enbart en
kompensation for de kostnader som verksamheterna i
fraga medfor, och den far inte beviljas for andra verksam-
heter av ekonomisk natur (*).

(180) Enligt kommissionens fasta praxis (*)) utgor finansiering
av funktioner som hor till verksamhetsomradet for den
allmidnna sikerheten och ordningen eller tillhorande
infrastruktur inte nagot statligt stod. Darmed kan sddan
infrastruktur som t.ex. krivs av sakerhetsskal eller for
kontroll och overvakning av flygtrafiken finansieras med
offentliga medel (*¥).

(181) I det aktuella fallet ska flygplatsens lopande forluster och
infrastrukturinvesteringar finansieras genom offentliga
aktiedgare och ldngfristiga ldn. Med den sodra banans
utbyggnad och nya strickning bor flygplatsen befista sin
stdllning pa flygfraktmarknaden. Dirmed kan vissa inves-
teringar komma att falla inom det offentliga verksamhets-
omradet. De investeringar som enligt Tyskland faller
inom det offentliga verksamhetsomrddet behandlas under
skal 58 och foljande skal.

(182) Efter en granskning av de siffror som Tyskland har
inkommit med nir det giller investerings- och driftskost-
naderna for den sodra banan kan det konstateras att vissa
kostnader i det aktuella fallet ligger inom det offentliga
verksamhetsomrddet. Dessa kostnader giller sikerhets-
och polisfunktioner, atgirder som ror brandskydd och
allmdn sikerhet, driftssikerhet, den tyska vidertjansten
och den tyska trafikledningen. For vissa statliga dtgarder
ar det ocksd mojligt att ta ut avgifter av flygplatsens
avgifter.

(") Dom av den 19 januari 1994, mal C-364/92, SAT Fluggesellschaft

mbH mot Eurocontrol, REG 1994, s. 1-43.
(*») Kommissionens beslut av den 19 mars 2003, N 309/02, Luftfarts-
skydd — Ersittning for kostnader till foljd av attentaten av den
11 september 2001.
(*)) Dom av den 18 mars 1998, mal C-343/95, Diego Cali & Figli gegen
Servizi Ecologici Porto di Genova, REG 1997, s. I-1547. Kommissio-
nens beslut av den 19 mars 2003, N 309/02. Kommissionens beslut
av den 16 oktober 2002, N 438/02, Stod till hamnforvaltningen for
utforande av myndighetsuppgifter.
Kommissionens beslut av den 19 mars 2003, N 309/02, Luftfarts-
skydd — Ersittning for kostnader till foljd av attentaten av den
11 september 2001.

¢
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Sé linge som alltsd dessa faller inom det offentliga verk-
samhetsomradet, s& som beskrivs under foregdende
punkt, fir de ifrdgasatta kostnaderna inte betraktas som
statligt stod i enlighet med artikel 87.1 i EG-fordraget.
Aven om kommissionen skulle godta Tysklands argumen-
tation — att kostnaderna inte pd ndgot sitt utgor statligt
stod — paverkar detta inte i sig den slutliga bedomningen
av det aktuella fallet. Aven om dessa kostnader skulle
utgora statligt stod, ror det sig om ett tillitet stod (se
skal 254 och foljande skal). Det ar ddrfor inte nodvindigt
att komma fram till en slutlig bed6mning av denna friga.

6.1.1.2 Statliga medel
tillskrivning

och mojlighet till

Som EG-domstolen har faststillt (*) kan &tgirder i
enlighet med artikel 87.1 i EG-fordraget kvalificeras som
statligt stod om de indirekt eller direkt finansieras med
statliga medel och kan tillskrivas staten.

I det aktuella fallet har staten hela tiden haft en direkt
eller indirekt kontroll 6ver de ifrdgasatta medlen. Leipzigs
flygplats har finansierat utvidgningen genom kapitaltill-
skott frin offentliga aktiedgare och fitt ldngfristiga lén
frin sitt moderbolag MFAG, som uteslutande ir ett
offentligt bolag.

Besluten att bevilja dessa statliga medel har tillskrivits
offentliga myndigheter: Styrelsen for MFAG, som ir ett
offentligt bolag, har forklarat att det skulle gi att fd ihop
tillrackligt med eget kapital for att finansiera utbyggnaden
av flygplatsen. Styrelseledamoterna i MFAG ar till 6vervi-
gande del representanter frdn offentliga myndigheter (t.ex.
finansministrar pa delstatsniva, borgmastare osv.).

6.1.1.3 Ekonomisk fordel

Tack vare de kapitaltillskott och ldn frén aktieigarna som
ndmns under skil 185 reduceras investeringskostnaderna
som flygplatsoperatoren normalt skulle ha behovt bira,
vilket ger flygplatsen en fordel.

Om det gar att visa att principen om en privat investerare
i en marknadsekonomi ska kunna tillimpas i det hir
fallet, skulle det kunna hivdas att de kapitaltillskott som
har beviljats Leipzigs flygplats inte utgdr ndgot statligt
stod i enlighet med artikel 87.1 i EG-fordraget.

I det avseendet fastslog domstolen i sin dom i malet
Marine Stardust "att kapital som staten direkt eller indi-
rekt stiller till ett foretags forfogande under omstindig-
heter som motsvarar normala marknadsvillkor inte kan
betecknas som statligt stod” (*9).

(*) Se kommissionens beslut av den 7 mars 2007, N 620/06 om inrét-
tandet av Memmingens regionala flygplats — Tyskland (EUT C 135,
19.6.2007, s. 8).

(*) Se dom av den 16 maj 2002, mél C-482/99, Frankrike/kommissionen
(Stardust Marine), REG 2002, s.1-4397.

(190)

(191)

(192)

(193)

(194)

Det maste alltsd provas om aktiedgarna for Leipzigs flyg-
plats har agerat som privata investerare vid finansieringen
av flygplatsens utbyggnad. Det ska ocksd provas om en
privat investerare som bedriver verksamhet under
normala marknadsvillkor under liknande omstindigheter
skulle ha accepterat samma eller liknande afférsvillkor for
den nya strickningen av den sodra banan som MFAG.

Har giller det att beakta foljande: "Den privata investera-
rens upptradande, vilket ska jimféras med en offentlig
investerares upptridande med ekonomisk-politiska mal-
sdttningar, motsvaras i detta avseende inte nodvindigtvis
av en genomsnittlig investerares upptridande som
placerar kapital for att forrdnta det pd mer eller mindre
lang sikt, men ska dtminstone kunna likstillas med ett
privat holdingbolag eller en koncern som har en struktur-
politik, allomfattande eller sektoriell, som later sig styras
av mer langsiktiga utsikter vad giller lonsamheten.” (*).

[ det aktuella fallet, som handlar om investeringar i den
nya sodra banan, ifrdgasitter Tyskland uppenbarligen om
principen om en privat investerare i en marknadseko-
nomi kan tillimpas. Tyskland hivdar att denna princip
inte ar tillimplig pé transportinfrastrukturer, eftersom det
hér inte finns ndgra jamforbara privata investerare. Enligt
Tyskland har privata investerare inget intresse i flygplatser
och sirskilt inte om det krivs omfattande utbyggnadsar-
beten.

Detta synsitt kan inte godtas. Man kan inte utesluta att
principen om en privat investerare i en marknadseko-
nomi kan tillimpas bara for att den privata sektorn inte
ar involverad i finansieringen av flygplatsinfrastruk-
turer (**). En ekonomiskt svar situation frantar inte den
offentliga investeraren frin att handla lika forsiktigt som
en privat investerare skulle ha gjort i samma situation.

[ sin Stardust Marine-dom konstaterade domstolen “att
det dr mot bakgrund av forhéllandena vid tidpunkten da
stodatgdrderna vidtogs som det ska bedomas huruvida
staten har agerat som en forsiktig investerare i en mark-
nadsekonomi i syfte att faststdlla om dess agerande var
ekonomiskt fornuftigt. All bedomning som grundar sig
pa senare forhdllanden skall undvikas” (*%).

(*’) Domen Stardust Marine, punkt 69.

(**) Domavden 21 mars 1991, mal C-305/89, Italien mot kommissionen
(Alfa Romeo), REG 1991, S.1-1603, punkt 20 [6.a. €] officiell Gversitt-
ning].

(*) Vilket dnda inte stimmer, se t.ex. byggandet av den privatigda flyg-
platsen i Ciudad Real i Spanien.
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fattades. Tillimpligheten for principen om en privat
investerare i en marknadsekonomi faststills inte genom
2005 érs riktlinjer, utan genom utvecklingen av domsto-
lens fasta rdttspraxis och kommissionens beslut (*).

Nar det gller tillimpligheten for principen om en privat
investerare i en marknadsekonomi maste kommissionen
darfor sitta sig in i den ifrigasatta offentliga myndighe-
tens situation vid tidpunkten for investeringsbeslutet, och
detta giller oberoende av Tysklands stdndpunkt.

Nir Leipzigs flygplats beslot inleda byggarbetena for den
sodra banan i november 2004, hade DHL innu inte
ingdtt ndgot rittsligt bindande atagande i friga om att
flytta sitt flygtransportnav till Leipzigs flygplats. Nedan
genomfors en konservativ lonsamhetsbeddmning med en
jamforelse mellan “status quo” och “utbyggnad utan
DHL’, medan alternativet "utbyggnad med DHL" inte
beaktas.

Tyskland anser att Leipzigs flygplats har agerat som en
privat investerare i en marknadsekonomi. Argumentet ar
att den s6dra banans nya strickning har bidragit till att
minska forlusterna for Leipzigs flygplats och att investe-
ringarna gor det mojligt att pd medelldng eller lang sikt
uppnd lénsamhet.

Tyskland méste kunna styrka att de offentliga myndighe-
terna har agerat pd ett sitt som 4r godtagbart for en
privat investerare. Enligt den information som kommis-
sionen har att tillgd 4r det inte mojligt att entydigt fast-
stilla om den sodra banans nya strickning har varit den
ekonomiskt mest fordelaktiga 1osningen.

En investerares agerande i en marknadsekonomi styrs av
l6nsamhetsperspektiv (*!). Principen om en privat investe-
rare i en marknadsekonomi anses i regel kunna tillimpas
nir foretagets struktur och framtidsutsikter gor att det
inom en limplig tidsperiod kan forvinta sig en avkast-
ning i form av utdelning eller kapitaltillvixt som ligger
pa en normal nivd i férhallande till ett jamforbart privat
foretag.

Det spelar hir ingen roll om detta skulle ha ndgra posi-
tiva konsekvenser pd ekonomin i den region dir flyg-
platsen ligger, eftersom kommissionen vid sin bedomning
av om datgdrden utgor ett statligt stod prévar om en
privat investerare under liknande férhédllanden och pa
grundval av en forvintad lonsamhet, utan sociala eller
regionalpolitiska overviganden, skulle ha skjutit till
samma kapital” (+?).

(*) Domen Stardust Marine, punkt 71.

(*) Seredogorelserna i skal 166-180.

(*) Forstainstansrittens dom av den 12 december 2000, mél T-296/97,
Alitalia mot kommissionen, REG 2000, s. II-3871, punkt 84;
maél C-305/89, ibid, punkt 20.

(203)

(204)

(205)

(206)

(207)

foljande: "Man kan inte anse att dtaganden som en flyg-
platsforvaltare har gjort, och som inte kan bevisas leda till
att flygplatsverksamheten i sig genererar tillrickliga
vinster inom en rimlig tid, dr forenliga med principen
om en privat investerare i en marknadsekonomi. Det
sager sig sjlvt att eventuella positiva aterverkningar pa
ekonomin i den region som flygplatsen ligger i inte pa
ndgot sitt kan inverka pd denna bedomning, som bara
syftar till att avgora huruvida dtgirden har inslag av stat-
ligt stod.” (¥).

[ sina domar i malen C-234/84 och C-303/88 konstate-
rade domstolen att "en privat aktiedgare rimligtvis [kan]
skjuta till det kapital som behovs for att sikerstilla ett
foretags Overlevnad ndr det befinner sig i overgdende
svarigheter men som, i forekommande fall efter en
omstrukturering, 4r i stdnd att dter bli 16nsamt” (*4).
Domstolen fastsldr ddremot foljande: "Nar emellertid
kapitaltillskott frin en offentlig investerare sker utan
ndgra som helst utsikter till vinst, ens pd lang sikt, ska
sddana tillskott anses vara stod ...” (**).

Tyskland har presenterat en affirsplan for utbyggnaden
av den sodra start- och landningsbanan. P4 grundval av
intdkts- och kostnadsuppgifter fran denna plan ar det
mojligt att prova om Leipzigs flygplats har agerat som en
privat investerare vad giller finansiering, byggande och
drift av den sddra start- och landningsbanan.

Tyskland har presenterat affarsplaner for tre olika scena-
rier:

a) "Utbyggnad med DHL” Den sddra banan byggs om
och DHL flyttar till Leipzigs flygplats.

b) "Status quo”™ Den sodra banan byggs varken om eller
far ndgon ny strackning.

¢) "Utbyggnad utan DHL”: Den sodra banan byggs om
och DHL flyttar inte till Leipzigs flygplats.

Affdrsplanerna grundas pd foljande antaganden, kost-
nader och intakter, vilka har presenterats av Tyskland for
tidsperioden 2006-2042. For perioden efter 2042 anges
inget slutligt virde (se dven skl 236 och f6ljande).

Som konstateras i skal 197 tas scenariot "utbyggnad med
DHL” inte med i bedomningen av om investeringarna ir
forenliga med principen om en privat investerare i en
marknadsekonomi.

() Jfr 2005 ars riktlinjer, punkt 46.

(*) Kommissionens beslut av den 12 februari 2004, C 516/04, punkt 169.

(*) Dom av den 10 juli 1986, mél C-234/84, Belgien mot kommissionen,
REG 1986, s. 2263, punkt 15, och dom av den 21 mars 1991,
mal C-303/88, Italien mot kommissionen, REG 1991, s. 1-1433,
punkt 21.
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(208)

(209)

(210)

Prognoserna for omsittningsutvecklingen med scenariot
"utbyggnad utan DHL" grundar sig framfor allt pd
foljande bada antaganden: Investeraren utgar frén att natt-
flygningsbegrinsningarna péd flygplatsen Frankfurt am
Main och den bristande kapaciteten pd andra flygplatser
kommer att leda till en flyttning dr 2012 och ddrmed till
ytterligare tillvixtokningar mellan 2013 och 2018.
Utvidgningsplanerna anses vara nodvindiga for att ge till-
ricklig kapacitet infor den forvintade okningen av flyg-
frakten. Som anledning till investeringen anges visserligen
den okade efterfrigan pa fraktflygstjanster frn Leipzigs
flygplats, men detta har inte underbyggts med ndgon
motsvarande kostnads-nyttoanalys.

Vid tidpunkten da beslutet fattades om att bygga den nya
sodra banan foreldg det en risk for overkapacitet. De
kostnader som uppstar till foljd av eventuell 6verkapacitet
(tex. utan DHL) kan inte kompenseras. Enligt de berik-
ningar som har presenterats har uppenbarligen denna
risk inte beaktats.

I nedanstdende tabell (*) sammanfattas kassaflodesberak-
ningarna for de bdda scenarierna “status quo” och
“utbyggnad utan DHL". Dessa berdkningar bygger pd de
affarsplaner som Tyskland har presenterat, dir man bla.
utgdr fran att flygfrakten kommer att fa en tillvaxttakt pa
minst tre procent.

Tabell 8

Berikningar av kassaflodet

(miljoner EUR)
€= -
(B)
Kassafl - " (4) Flygplats (A )
assaflodesberakningar (*) Flygplats Uthveonad Sodra
Status Quo utaﬁg]%l-;iL banan
utan DHL

(1) EBITDA [...] [...] [...]
(2006-2042)

(2) EBITDA sikerhetsdt- [...] [...] [...]
gdrder

(3) EBITDA [...] [...] [...]
(2006-2042) korri-
gerat (1) + (2)

4) Investeringskost- [...] [...] [...]
nader (2006-2042)

(5) Investeringskost- [...] [...] [...]
nader  sikerhetsat-
girder (2006-2042)

(6) Investeringskost- [...] [...] [...]
nader 2005

(#) M3l C-303/88, ibid, punkt 22.

(211)

(212)

(213)

(214)

(215)

23.12.2008
(miljoner EUR)
@ =) -
(B)
Kassafls s " (A) Flygplats (A )
assaflodesberdkningar (¥) Flygplats Uthveonad Sodra
Status Quo " Yglg);L banan
utan utan DHL
(7) Kassaflode 2005- [...] [...] [...]
2042 (3) + (4) + (5)
+(6)

(*) Alla vérden dr diskonterade till 2005; diskonto = 6,5 %.

Forst och framst ska det konstateras att kommissionen
har beaktat samtliga investerings- och driftskostnader
som har berdknats for sikerhetsdtgirder i kassaflodesbe-
rikningarna. Som har forklarats i skil 180-183 kan vissa
av dessa uppgifter (bdde drifts- och investeringskostnader)
eventuellt falla inom det offentliga verksamhetsomréadet.

Oberoende av detta dr kassaflodet for flygplatsen totalt
sett ungefdr [negativt kassaflode] euro under peri-
oden 2005-2042. Dirfor kan man inte utgd frén att en
investerare i en marknadsekonomi skulle ha varit beredd
att investera i byggandet av start- och landningsbanan.

Berikningarna visar att kassaflodet for scenario B ligger
ca [100-200] miljoner euro under scenario A. Byggandet
av den sodra banan leder till en effektiv minskning av det
kassaflode som finns tillgingligt for att finansiera de
befintliga inrdttningarna.

Eftersom flygplatsen fortfarande maste finansiera de
befintliga anliggningstillgdngarna till ett virde av ca
642 miljoner euro (bokfort virde 2005), kommer flyg-
platsen inte att uppnd de EBITDA som krivs for att
kunna refinansiera de befintliga anldggningstillgdngarna
fullt ut vid scenario B. P4 grundval av foreliggande kassa-
flodesberdkningar kan man inte utgd frin att driften av
Leipzigs flygplats kommer att uppnd lonsamhet framover.
Vid scenario B kan man dirfor inte utgd frén att en privat
investerare skulle ha tagit pd sig att bygga den sodra
banan.

Av detta kan man dra slutsatsen att de offentliga myndig-
heterna inte har ndgra vilgrundade forvintningar pa
l6nsamhet f6r de planerade investeringarna, och dven om
de har for avsikt att gora flygplatsen mer attraktiv for
anvindarna och dirmed skapa en bittre ekonomi, later
de sig inte styras av mer lingsiktiga utsikter vad giller
lonsamheten (¥). Syftet med den offentliga finansieringen
ar snarare regional utveckling, regionens tillginglighet,
skapandet av nya arbetstillfillen och miljoskydd (dvs.
bullerreducering), vilket Tyskland ocksd uttryckligen har
angett.

(*) Skillnaderna mellan kassaflodesberikningarna i detta beslut och

beslutet om att inleda granskningsforfarandet kan forklaras pé foljande
satt: I beslutet om att inleda forfarandet diskonteras intikter och kost-
nader till 2006 drs niva, medan de foreliggande berdkningarna har
baserats pd 2005 som referensdr, eftersom beslutet om att bygga den
nya start- och landningsbanan togs i november 2004 och byggarbetet
inleddes i borjan av 2005. Av Tysklands synpunkter pé beslutet om att
inleda forfarandet har kommissionen kunnat utldsa att det
2005 forekommer ytterligare investeringskostnader till ett virde av
[...] euro, vilket okar kassaflodesforlusterna ytterligare. Dessa investe-
ringskostnader har ingdr i berdkningen.
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(216) Av detta kan man dra slutsatsen att inte ens en privat 6.1.1.5 Snedvridning av konkurrensen och

(217)

218)

(219)

(220)

investerare som bedriver sin verksamhet inom ramen for
en grupp i ett storre ekonomiskt sammanhang hade
kunnat utgd frén att det investerade kapitalet under
normala marknadsforhillanden skulle ge acceptabel
avkastning ens pa lang sikt.

Under dessa omstidndigheter dr det befogat att anta att
dven en privat investerare som foljer en omfattande ldng-
siktig strategi och som inte ar inriktad pd kortsiktiga
vinster inte skulle ha genomfort de ifragasatta kapitaltill-
skotten under normala marknadsvillkor.

Utan att det paverkar de argument och slutsatser som
redan har ndmnts ska det pdpekas att det diskonto pa
6,5 % som Tyskland har tillimpat i sina berdkningar (se
punkt 117) utgdr frin en mycket ldg riskpremie pd ca
3,25 %, som bygger pd en betafaktor pd 0,65. En beta-
faktor pd 0,65 innebir att om det totala marknadsvirdet
minskar sd minskar investeringsvirdet med 0,65 %, vilket
ger en volatilitet for investeringen som ligger under den
totala kapitalmarknaden och dirmed innebir en ligre
risk.

Hir ska det konstateras att man i vissa fackkretsar utgdr
fran en betafaktor mellan 0,81 och 1,26 pd grundval av
statistiska data for luft- och rymdfartsutvecklingen i
Europa (*). Dessa betafaktorer beriknas for internatio-
nella flygplatser (framfor allt flygtransportnav) som har
god tillgang till kapitalmarknaderna eftersom de ar bors-
noterade. Enligt kommissionen bor investeringar i mindre
flygplatser, som hir, innebira en hogre risk pd grund av
deras storlek. I det aktuella fallet 4r flygplatsen offent-
ligdgd har endast under vissa villkor tillgang till kapital-
marknaden. Flygplatsen dr ocksd beroende av stod fran
de offentliga aktiefigarna. Kommissionen anser darfor att
Tyskland inte bara borde ha anvint en hogre betafaktor i
sin berdkning, utan dessutom en s.k. illikviditetspremie,
vilket inte har gjorts. I annat fall skulle rantesatserna ha
varit hogre och kassaflodets nettokontantvirde lagre.

6.1.1.4 Specificitet

Enligt artikel 87.1 i EG-fordraget ska en dtgdrd anses som
statligt stod nidr vissa foretag eller viss produktion
gynnas. Har giller det att faststilla att de ifrigasatta forde-
larna endast har beviljats Leipzigs flygplats. De offentliga
medlen gar till ett enskilt projekt. De offentliga kapitaltill-
skotten har inte beviljats ndgon konkurrerande flygplats.
Dirmed ror det sig om en selektiv dtgird enligt
artikel 87 1 i EG-fordraget.

(*¥) Mal C-305/89, Italien mot kommissionen (Alfa Romeo), ibid,
punkt 20.
Se Damodaran Online, http:|/pages.stern.nyu.edu/~adamodar/

(221)

(222)

(223)

(224)

(225)

(226)

paverkan av handeln

Om stodet frin en medlemsstat stirker ett foretags stall-
ning i forhdllande till andra konkurrenter i handeln
mellan medlemsstaterna, maste deras konkurrensforméga
anses ha pédverkats negativt av stodet. Enligt fast ritts-
praxis (*) racker det att stodmottagaren konkurrerar med
andra foretag pa konkurrensutsatta marknader for att det
ska vara en konkurrenssnedvridande dtgird.

Som redan har faststillts under skil 166 och foljande skal
utgér drift av en flygplats en ekonomisk verksamhet.
Konkurrens foreligger inte bara mellan flygbolag, utan
dven mellan flygplatser. I det aktuella fallet ror det sig
bla. om foretag som kan erbjuda de investeringar som
krdvs for att kunna utvecklas till ett flygtransportnav for
flygfrakttrafik.

Varje ekonomisk fordel som flygplatsen Leipzig/Halle far
genom finansieringen av den sodra banan kommer att
stirka dess stillning gentemot konkurrenterna pd den
europeiska marknaden for flygplatstjanster. Dirmed
riskerar den offentliga finansiering som nu dr uppe till
provning att snedvrida konkurrensen eller péverka
handeln mellan medlemsstaterna.

6.1.1.6 Slutsats

Den offentliga finansieringen av utbyggnaden av den
sodra banan pa flygplatsen Leipzig-Halle utgor darfor ett
statligt stod i den mening som avses i artikel 87.1 i
EG-fordraget.

6.1.2 Forekomst av statligt stéd for DHL — ramavtal och
garantiforklaring

Som anges i beslutet om att inleda forfarandet
(skal 42-46) anser kommissionen att de atgirder som nu
dr uppe till provning finansieras med statliga medel och
kan komma att snedvrida konkurrensen.

6.1.2.1 Overféring av statliga medel

Stodbegreppet omfattar varje forman som direkt eller
indirekt finansieras med statliga medel och som beviljas
av staten sjilv eller av organ som har fatt befogenheter av
staten.

(*) Forstainstansrittens dom av den 30 april 1998, mél T-214/95, Vlaams

Gewest mot kommissionen, REG 1998, s.11-717.
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(227)

(228)

(229)

(230)

(231)

(232)

(233)

Det dr uppenbart att ramavtalet och garantiforklaringen
finansieras med offentliga medel och att besluten om
beviljande av dessa statliga medel kan tillskrivas offentliga
myndigheter: MFAG:s styrelse godkdnde ramavtalets inga-
ende den 3 juni 2004. Styrelseledaméterna i MFAG ar till
overvigande del representanter frn offentliga myndig-
heter (t.ex. finansministrar frdn Sachsen och Sachsen-
Anhalt samt borgmistare frn Leipzig, Dresden och
Halle).  Garantiforklaringen ~ undertecknades  den
21 december 2005 av delstaten Sachsens finansminister.

6.1.2.2 Snedvridning av konkurrensen och

pdverkan av handeln

Atgirderna har forutsittningar att snedvrida konkur-
rensen och paverka handeln mellan medlemsstaterna
negativt i s& matto att de gynnar DHL och Leipzigs flyg-
plats selektivt.

Expressverksamheten dr utan tvekan en marknad dir
foretag fran olika medlemsstater konkurrerar med
varandra. Varje ekonomisk fordel som DHL fir genom
dessa statliga dtgarder kommer att stirka foretagets stall-
ning gentemot konkurrenterna pd den europeiska
expressfraktmarknaden.

Eftersom de bedémningar som har lagts fram i
skdl 42-46 i beslutet om att inleda forfarandet inte har
bestridits av vare sig Tyskland eller de berorda parterna,
kommer foljande diskussion att inriktas pd i vilken
omfattning som ramavtalet och garantiforklaringen
gynnar DHL.

6.1.2.3 Ekonomisk fordel for DHL till f6ljd av
ramavtalet

For varje tillhandahéllen tjanst — garantier, uthyrning och
flygplatstjanster — maste det prévas om det i ramavtalet
faststills en lamplig ersittning som en privat investerare
skulle ha accepterat.

i) Obegrinsade garantier

I ramavtalet faststills inga uttryckliga premiebetalningar
for de garantier som ges. Den enda mojliga intdktskéllan
for flygplatsen dr genom ytterligare kassaflode till foljd av
byggandet och driften av den sddra banan. Darfor méste
man forst berdkna hur stort ytterligare kassaflode som
den sodra banan genererar. Direfter ska det provas om
detta ytterligare kassaflode utgor en tillracklig ersittning
for garantier som ges.

For en privat investerare skulle beslutet om att ingd
ramavtalet ha tagits samtidigt med beslutet om utbygg-
naden av den sodra banan, och referensdatum for det
privata investerartestet maste darfor vara november 2004,
dvs. innan byggarbetena inleddes. Som anges under

(234)

(235)

(236)

(237)

(238)

skdl 215 och foljande skil anser kommissionen att en
privat investerare inte med avsikt skulle ha forsvagat sin
forhandlingsposition genom att investera i den sodra
banan utan att dessforinnan ingd ett motsvarande nytt-
jandeavtal. Kassaflodesberikningarna visar entydigt att
den sodra banan inte skulle ha varit ndgot héllbart affars-
alternativ utan DHL:s etablering pd Leipzigs flygplats,
eftersom det da skulle ha uppstétt en ytterligare kassafls-
desforlust pd ca [...] euro (se bilagan, kolumn 5). Flyg-
platsen agerade dirfor inte som en privat investerare,
eftersom den nya sodra banan byggdes forst och ramav-
talet slots forst efter detta. Scenariot “utbyggnad utan
DHL” kunde endast genomforas med ett omfattande stod.
Det limpar sig darfor inte som referensscenario for det
privata investerartestet.

For att berikna det ytterligare kassaflode som uppstar
genom byggandet av den sodra banan fir man dirfor
anvinda sig av den metod som tillimpades i beslutet om
att inleda forfarandet och faststilla differensen i kassaflo-
desvirden mellan utbyggnadsvarianten med DHL och
status-quo-scenariot (endast drift med den befintliga
norra start- och landningsbanan).

Berdkningen startar ar 2005 da de forsta investeringarna
pd [...] euro gjordes i den sddra banan, investeringar
som kommissionen for ovrigt inte fick kinnedom om
forrdn efter beslutet om att inleda forfarandet.

Kassaflodesberikningen stricker sig inte lingre 4n till
ar 2042 och omfattar inte de slutliga virden som har
angetts av Tyskland, eftersom Tyskland i tidigare
synpunkter (*°) har faststillt att nyttjandetiden for en
start- och landningsbana uppgar till ca 30 &r. En privat
investerare skulle inte heller vara beredd att finansiera
den sodra banan, om detta inte kunde ge en adekvat
avkastning under de forsta 37 driftdren (2005-2042).
Dirfor beaktas endast denna tidsperiod i kassaflodesan-
alysen ndr det ska bedomas i vilken omfattning som
investeringen paverkar flygplatsens avkastningsforméga.

De foreslagna slutliga virdena beaktas inte heller eftersom
de inte dr trovardiga. En arlig tillvixt pd 3 % forutsitter
ndamligen att intdkterna okar obegrinsat. Men en sidan
berikning ar orealistisk, eftersom start- och landningsba-
norna endast har begrinsad kapacitet och intdkterna inte
kan oka i det odndliga. I Tysklands berdkningar for
utbyggnadsvarianten med DHL leder detta exempelvis till
det paradoxala resultatet, att det diskonterade slutliga
virdet dr fem gnger sd hogt som flygplatsens diskonte-
rade kassaflode for tidsperioden 2005-2042 (*).

Som behandlas mer ingdende i bilagan visar beriknin-
garna av det diskonterade ytterligare kassaflodet for den
sodra banan att intdktsutfallet for 2005 skulle ligga [...]
euro ldgre dn investeringskostnaderna under peri-
oden 2005-2042 (se bilagan, kolumn 4).

(*) Tysklands synpunkter av den 21 juli 2006, s. 12.

(") Seberikningarna som har presenterats av Tyskland (skil 88).
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(239) Flygplatsen skulle darfor inte kunna ticka ngra riskkost- (244) Enligt vad Tyskland anger (*’) dr privata finansinstitut inte
nader med hjilp av kassaflodet for den sodra banan. heller beredda att sikra de risker som uppstir genom
Riskforsakringar skulle endast vara gingse affirspraxis garantin for flygplatsdriften efter byggandet av DHL:s
om projektet var lonsamt och flygplatsen kunde refinan- transportnav, och detta bekriftar att ingen privat investe-
siera risken, vilket inte ar fallet. rare skulle ha overtagit en sddan obegrinsad garanti for
risker som lag utanfor dennes kontroll.
(240) Genom att Overta obegrinsade garantier for flygplats-
driften efter det att DHL: transportnav har byggts (245) Tysklands och DHL:s argument for att det Omsesidiga
(avsnitt 8 och 9 i ramavtalet) tar flygplatsen pa sig risker overtagandet av garantier mellan avtalsparterna utgor
som ligger utanfor dess kontroll. Som behandlas mer gingse affirspraxis dr endast allminna péstienden och
ingdende under skil 17-19 i beslutet om att inleda forfa- darfor irrelevanta, eftersom ovanstdende berdkningar
randet kan flygplatsen varken kontrollera DHL:s privile- entydigt visar att Leipzigs flygplats inte kan finansiera de
gierade tilltride till den sodra banan (for detta ansvarar tillhandahdllna garantierna med egna medel. En privat
trafikledningen) eller inférandet av begransningar vad investerare skulle endast ingd ett avtal som kan ge
giller nattflygningar (vilket 4r myndigheternas ansvars- lonsamhet och inte forsvagar dennes finansiella stallning.
omréde).
(246) Slutligen ska Tysklands argument behandlas om att en
(241) Enligt Tysklands berdkningar resulterar risken for ett natt- privat investerare skulle ha undertecknat ramavtalet pé
flygningsforbud i kostnader pad ca [...] euro for flyg- grund av att det gav ett storre kassaflode dn varianten
platsen. Detta leder till en 6kad kassaflodesforlust pa [...] utan DHL — eftersom den sddra banan redan var byggd
euro (se bilagan, kolumn 4). Aven om det dr uppenbart da. Tyskland gér inte in pd den avgorande punkten, att
att flygplatsen inte kan finansiera riskkostnaderna med riskkostnaderna inte kan finansieras med egna medel,
egna medel, ska det dndd papekas att dessa [...] euro vilket ocksé behandlas ovan. For att kunna ge DHL garan-
endast kan betraktas som ett lagsta belopp. Vid sidan av tier maste Leipzigs flygplats anvinda sig av det kapital
de andra berdkningsfelen gr Tyskland inte in pd att flyg- som har tillskjutits for byggandet av den s6dra banan.
platsen skulle gd i konkurs om den tvingades ersitta DHL Som konstateras i avsnitt 6.1.1. utgor emellertid just
med [...] euro eller [...] euro for att foretaget maste flytta dessa kapitaltillskott ett statligt stod. Oberoende av vilken
till en annan flygplats pd grund av ett nattflygnings- tidsram som anvinds som utgdngspunkt ska det darfor
forbud. 1 Tysklands berdkningar beaktas inte heller de konstateras att garantierna har finansierats genom statligt
andra sdkrade riskerna (tex. tilltridet till den sodra stod.
banan, som kontrolleras av trafikledningen).
(242) Slutligen ska det understrykas att berdkningarna skulle
uppvisa ett kassaflodesunderskott dven om man godtar ii) Hyresavtal
Tysklands argument om att utgifter som ror sakerheten
motsve.irande ett._belopp av [---] euro fallér 1nom.def (247) Med beaktande av de argument som har framforts av
offentliga verksamhetsomradet och dirmed inte ska ingd h Tyskland kan det k DHL inte f3
i flygplatsens kostnader (*). Aven med detta scenario D}{ L ¢ TYS and kan det konstateras att inte far
L Iygpatsens . finansiella fordelar genom hyresavtalen eftersom
skulle det foreligga ett betydande underskott pé [...] euro nagra 8 Y
(se bilagan, kolumn 4).
a) hyresavtalen for rampen och de tillhérande markverk-
(243) Enbart dessa berakningar visar att en privat investerare iat.nhfetsogradle na .by sge rbpa d mar.11<1nad°srantgr N <h
inte skulle ha overtagit en sddana obegrinsad garanti, f.expm.gs. }’gli ats Inte ar bunden Tl nagot bestamt
men kommissionen skulle vilja tilligga att en mer inansieringsaiternatiy,
ingdende provning skulle ha lett till dnnu hogre forluster. ) ] ) )
Som Tyskland har pdpekat rdknade den brittiska till- b) reserveringen av vissa arealer for DHL uppenbarligen
synsmyndigheten med kapitalkostnader (reala fore skatt) ar 1 ?nllghet mec} praxis inom de13 tyska hyresratten
pa 6,2 % (Heathrow) respektive 6,7 % (Gatwick) nar flyg- och inte allsoutggr ndgot hinder for konkurrente‘rnas
platsavgifterna for perioden 2008-2013 skulle faststillas. etablerm'g pa Leipzigs flygplats, eftersom det finns
Men savil Heathrow som Gatwick kan utgd frin att det andra fria ytor tillgéngliga for dem.
finns en intensiv efterfrigan pa flygningar till och frin
London, medan Leipzigs flygplats har 6verkapacitet och
maéste konkurrera med andra flygplatser om lagprisleve- . .
rantérer for passagerar- och fer%tﬂygstjéinster. gEftersom iii) Reglering av flygplatsavgifter
Leipzigs flygplats dirmed utsitts for en storre marknads-
risk dn Heathrow eller Gatwick, skulle det vara lampligare (248) Med beaktande av de argument som har framforts av

om kapitalkostnaderna 1ag pd mer dn 6,5 % (reala fore
skatt) (se dven skil 218 och foljande skal).

(*) Beloppet pa [...] euro utgérs av drifts- och investeringskostnader for
sikerhetsatgarder som flygplatsen har for avsikt att genomfora for den
sodra banan. [ bilagan anges ocksa nettokontantvirden for sikerhets-
utgifterna med andra affirsscenarier.

DHL och Tyskland kan det konstateras att DHL inte far
ndgra finansiella fordelar genom regleringen av flygplats-
avgifter eftersom

a) DHL betalar samma avgifter som andra anvindare pé
Leipzigs flygplats,

(*’) Tysklands synpunkter av den 21 juli 2006, s. 7.
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(249)

(250)
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b) den jimforelse av flygplatsavgifter som DHL har
presenterat visar att de avgifter som tas ut av Leipzigs
flygplats ligger [...] % och [...] % hogre dn andra
konkurrerande fraktflygplatser i Europa. Kommis-
sionen har dirmed ingen anledning att se regleringen
av flygplatsavgifter som annat 4n forenlig med mark-
naden.

6.1.2.4 Ekonomisk fordel for DHL till f6ljd av
ramavtalet

[ garantimeddelandet anges vilka kriterier som sakerstéller
att en garanti inte utgor statligt stod. Foljande bada
vasentliga forutsittningar maste vara uppfyllda:

a) Garantin ska i princip gé att fd till marknadsvillkor pa
finansmarknaderna.

b) Ett marknadspris betalas for garantin.

Garantiforklaringen — som innebir att delstaten Sachsen
overtar ansvaret for att Leipzigs flygplats och MFAG far
tillrdckligt med kapital till sitt forfogande sd att de kan
uppfylla de dtaganden som Gvertagits genom ramavtalet
och att delstaten Sachsen forklarar sig direkt ansvarig for
DHL:s skadestdndsansprdk upp till en niva av [...] euro -
uppfyller inte ndgon av dessa bada forutsittningar:

a) Enligt Tyskland (**) har Leipzigs flygplats forgaves
forsokt forma privata finansinstitut att ticka de risker
som Overtogs genom garantiforklaringen.

b) Eftersom varken DHL eller MFAG eller Leipzigs flyg-
plats behover betala ndgot pris for garantiforklaringen,
far delstaten Sachsen ingen direkt ersittning for
risken.

Det stimmer inte heller att delstaten Sachsen i egenskap
av deldgare i Leipzigs flygplats skulle fa en indirekt ersitt-
ning, eftersom flygplatsens virde effektivt minskar pa
grund av den kassaflodesforlust som utbyggnaden med
DHL ger upphov till. Argumenten géllande proportionali-
teten mellan de garantiforklaringar som utfirdats av del-
staten Sachsen och Deutsche Post AG dr inte relevanta,
eftersom det ytterligare kassaflodet som den sodra banan
ger upphov till inte rdcker for att sikra risken for flyg-
platsen och dess dgare finansiellt.

(**) Tysklands synpunkter av den 21 juli 2006, s. 7.

(252)

(253)

(254)

(255)

(256)

(257)

6.1.2.5 Slutsats om forekomsten och lagenlig-
heten av statligt stod till formén for
DHL

De obegrinsade garantierna som beviljats genom avsnitt 8
och 9 i ramavtalet samt garantiférklaringen utgor statligt
stod i den mening som avses i artikel 87.1 i EG-fordraget,
eftersom delstaten Sachsen, MFAG och Leipzigs flygplats
sikrar DHL:s affarsrisker till villkor som ingen privat
investerare skulle ha godtagit. Utan offentligt stod skulle
Leipzigs flygplats varken ha kunnat finansiera byggandet
av den sodra banan eller ramavtalet med DHL.

Eftersom ramavtalet undertecknades och tridde i kraft
innan det anmildes av Tyskland, strider de obegrinsade
garantierna i detta avtal mot artikel 88.3 i EG-fordraget
och dr darfor oférenliga.

6.2 Stodets forenlighet med den gemensamma

marknaden

6.2.1 Forenlighet vad giller stodet till flygplatsen

Som anges i skdl 166 och foljande skdl genomfors samt-
liga investeringar med offentliga medel som (dven om en
del faller inom det offentliga verksamhetsomradet) utgor
statligt stod med hansyn till detta beslut (*°).

Det ska konstateras om stodet kan anses vara forenligt
med den gemensamma marknaden. I det forsta stycket i
artikel 87.3 i EG-fordraget faststills vissa undantag till det
allmanna stodforbudet.

[ detta ssmmanhang utgér 2005 ars riktlinjer en utgéngs-
punkt for att avgora om stod till flygplatser ska kunna
forklaras forenliga i enlighet med artikel 87.3 c. I rikt-
linjerna anges olika faktorer som kommissionen beaktar
ndr det ska faststillas om ett stod dr forenligt.

Enligt punkt 61 i 2005 drs riktlinjer ska i forsta hand
foljande granskas:

a) Att byggandet och nyttjandet av infrastrukturen
uppfyller ett klart formulerat mél av allmint intresse
(regional utveckling, tillfredsstillande kommunika-
tioner ...).

b) Att infrastrukturen dr nddvindig och proportionerlig i
forhallande till det uppsatta malet.

(**) Det ar inte mojligt att gora en exakt berikning av stodintensiteten,

eftersom kommissionen inte kan utesluta att den hypotetiska privata
investeraren skulle ha investerat mindre och darmed skulle ha minskat
sin risk.
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¢) Att infrastrukturen har tillfredsstillande framtidsut-
sikter i frdga om nyttjande pd medellang sikt, sirskilt
av den redan befintliga infrastrukturen.

d) Att alla potentiella anvindare har likvirdigt och
icke-diskriminerande tilltrade till infrastrukturen.

€) Att handeln inte paverkas i en omfattning som strider
mot gemenskapens intresse.

i) Att byggandet och driften av infrastrukturen
uppfyller ett klart formulerat mal av allmint intresse
(regional utveckling, tillfredsstillande kommunika-
tioner ...)

Inom ramen for projektet ska det byggas ett nytt flyg-
transportnav och ett multimodalt godstransportcentrum
pa flygplatsen. Flygtransportsektorn och framfor allt
expressverksamheten Okar stort. Darfor utokar for nirva-
rande flygfraktforetagen sin driftskapacitet. P4 de tre stora
flygtransportnaven i Tyskland — Frankfurt am Main,
Miinchen och Kéln/Bonn — foreligger emellertid begrins-
ningar vad giller nattflygningar. Om flygplatsen
Frankfurt am Main skulle tvingas stilla in eller reducera
sina nattflygningar, skulle det leda till en allvarlig kris i
fraga om flygtransportkapacitet.

Mot denna bakgrund ar investeringen i linje med 2007
ars handlingsplan for kapacitet, effektivitet och sdkerhet
pa Europas flygplatser (°°) dar foljande faststills vad giller
flygplatser: "Med tanke pd den forvintade trafikutveck-
lingen kommer Europa att stillas infér en kontinuerligt
vixande klyfta mellan kapacitet och efterfrigan”, varpd
foljande slutsats dras: “Flygplatsernas kapacitetskris
innebdr ett hot mot sdkerheten, effektiviteten och
konkurrenskraften for alla aktorer inom forsorjnings-
kedjan for lufttransporter” (). 1 denna handlingsplan
faststalls att det inte bara 4r nddvindigt att utnyttja de
befintliga start- och landningsbanorna mer effektivt, utan
dven "att det krdvs stod for ny infrastruktur”, och
kommissionen framhaller de regionala flygplatsernas
betydelse for att hantera kapacitetskrisen.

Projektet ingdr i strategin for att utveckla den flygplats
som har utsetts till "gemenskapsknutpunkt” i 2004 &rs
oversiktsplan (som stricker sig fram till 2020) for det
transeuropeiska transportnitet. Flygplatsen ligger i
centrala Tyskland (i ndrheten av fem huvudlinjer i det
transeuropeiska transportnitet respektive de alleuropeiska
korridorerna) och ligger i skdrningspunkten mellan tva
motorvigar som forenar Nord- och Sydeuropa (A 9) samt
Vist- och Osteuropa (A 14) med varandra. Den har dess-
utom utmirkta anslutningar till jirnvigs- och vignit.
Dessa anslutningar underldttar intermodala godstrans-
porter och leder till effektivare och miljovanligare trans-
porter och bidrar dessutom en hallbarare utveckling.
Projektet ar darfor i enlighet med "utvecklingen av ett
integrerat flygtransportndt i Europa” i enlighet med
punkt 12 i ovanndmnda handlingsplan och dirfor “vore
det Onskvirt att frigora den latenta kapacitet som finns

() KOM (2006) 819 slutlig.
(’) Handlingsplanen, punkt 7 och rutan pds. 4

(261)

(262)

(263)

(264)

pa regionala flygplatser, forutsatt att medlemsstaterna
iakttar gemenskapens lagstiftning i friga om statliga
stod”.

Genomférandet av projektet berdknas fi en positiv
inverkan pd hela regionen och péaverka dess ekonomiska
och sociala utveckling i hog grad. Framfor kommer
regionen att bli lattillgingligare, vilket gor den mer
attraktiv for investerare och besokare. Detta bor medfora
positiva effekter for sysselsdttningen, inte minst eftersom
arbetslosheten i regionen Halle/Leipzig ligger hogt Gver
genomsnittet i Forbundsrepubliken Tyskland.

De ifrdgasatta investeringarna gor att den befintliga infra-
strukturen utnyttjas pa ett battre, sikrare, miljovanligare
och rationellare sitt, vilket i sin tur fir flygplatsens
sikerhet och effektivitet att 6ka. Den nya strickningen av
den sodra banan kommer i framtiden att forhindra over-
flygningar av de titbebyggda omrddena i norra Leipzig
och sodra Halle. Ett omrdde i Leipzig, som ligger i
ndrheten av flygplatsomrddet och precis framfor den
gamla sodra banan, har varit sirskilt utsatt for buller
eftersom in- och utflygningsvigarna gick over det
omradet. Den gamla sodra banans strickning innebar inte
heller fordelaktiga flygmeteorologiska villkor for starter
och landningar. Sydvistlig vind dr den absolut domine-
rande vindriktningen, bade sett till hela &ret och till varje
enskild ménad. Vid stérande sidvindskomponenter kan
detta vara till nackdel. Den nya strickningen uppfyller de
flygmeteorologiska kraven och innebdr framfor allt att
det 4r mojligt att genomfora CAT Ill-instrumentflygning
vid all viderlek. Avstindet mellan de bada start- och
landningsbanorna mojliggor dessutom en oberoende
flygverksamhet som tidigare inte kunde genomféras av
sdkerhetsskal (kollisionsrisk).

Avslutningsvis kan det dirmed konstateras att byggandet
och utnyttjandet av infrastrukturen uppfyller ett klart
formulerat mal av allmint intresse och att utvecklingen
av en flygplats med hog fraktandel r i linje med den
relevanta gemenskapspolitiken med hinsyn till regional-
och miljoaspekterna, sa att det hir forenlighetskriteriet ar
uppfyllt i det aktuella fallet.

i) Att infrastrukturen dr nédvindig och proportionerlig
i forhdllande till det uppsatta malet

De siffror som har presenterats av Tyskland visar entydigt
att flygplatsen i dess nuvarande form inte kan klara den
forvintade okningen av passagerar- och frakttrafiken.
Som anges ovan prognostiseras en successiv, men bety-
dande okning av passagerartalen och fraktvolymen for
flygplatsen under nyttjandetiden. Ar 2006 13g passagerar-
antalet pd 2,3 miljoner flygpassagerare och enligt berdk-
ningar kommer detta tal att ligga pd 6-7 miljoner
4r 2010. Aven nir det giller frakttrafiken forvintas en
okning, inte minst med tanke pa ytterligare begransningar
vad giller nattflygningar pd andra tyska flygplatser (bla.
Frankfurt am Main, K6In/Bonn).
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Den gamla sodra banan ansdgs av flera skl vara dalig
och olimplig. Forst och frimst maste man komma ihdg
att denna infrastruktur byggdes mellan 1957 och 1960.
Den gamla sodra banans strickning utformades med
hansyn till f.d. DDR:s militdra luftrumsstruktur och
inte enligt de flygmeteorologiska kraven. Runt 1980
upptradde skador som plattsprickor, avbrutna kanter och
underminering av underlaget. For att atgirda dessa brister
lades under dren 1983/84 ett nytt betongskikt pd den
skadade start- och landningsbanan. Det nya betongskiktet
forankrades emellertid inte i ursprungsskiktet, sa det blev
en ytsanering som skulle visa sig vara otillracklig.

Detta problem blev framfor allt uppenbart r 1990 nir
start- och landningsbanan utnyttjades i mycket hogre
grad. Sprickor i det undre skiktet ledde t.ex. till sprickor i
det nya ovanskiktet samt till omfattande kantlossning och
allvarliga lingsgdende forskjutningar i bada banindarna,
vilket i sin tur resulterade i sammanpressade partier.
Sédana sammanpressade partier utgor en betydande risk
for transportsikerheten vid hdga sommartemperaturer.
Resultatet blev okade skador samt betydande och opro-
portionerliga underhllsinsatser.

Den ursprungliga sodra banan var dessutom 2 500 m
léng, sd att den endast kunde anvindas vid starter och
landningar for nirtransporter. Den kunde inte anvindas
for fullastade flygplan med en vikt 6ver 30 ton. Detta
begransade i hog grad effektiviteten for Leipzigs flygplats
(fullastade flygplan av typen Boeing B 747, B 767 och
McDonnell Douglas MD 11 behover startstrickor mellan
2 925 m och 3 320 m). Denna brist innebir ocksd att
sannolikheten for driftsstorningar okar betydligt, t.ex. om
den norra start- och landningsbanan stings. Aven trans-
portsakerhetsskil gjorde nodvindigt att vilja en ny
strackning for den gamla sodra banan. Parallelldrift kunde
inte genomforas ens vid landningar i vistlig riktning,
eftersom man alltid maste rdkna med att flygplan méste
avbryta landningen och lyfta igen for att undvika kolli-
sioner. Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS) mdste darfor
betrakta de bdda banorna som en enda bana med hinsyn
till flygdriftsaspekterna.

Utifrén dessa villkor faststills det maximala antalet
genomforda starter och landningar per timme med det
ursprungliga bansystemet och en simulering gjordes av
den prognostiserade flygtabellen for ett transportnav pa
flygplatsen Leipzig/Halle. Simuleringen av den prognosti-
serade flygtabellen resulterade i betydande forseningar for
starter och landningar under hogtrafik. For landningar lig
den genomsnittliga forseningen i bada driftriktningarna
pa ca 21 minuter och f6r landningar pa ca 6 minuter. I
enstaka fall uppstod till och med forseningar pd mellan
30 minuter och 1 timme for landningar och upp till
18 minuter for starter.

(269)

(270)

271)

272)

(273)

(274)

(°**) IATA-prognos for

Som tidigare har angetts har flygplatsen knappast nigra
mojligheter att fa finansiella medel frin eller genom sina
offentliga dgare, vilket har resulterat i att det har kravts
en stodintensitet pA 100 %. Tyskland har kunnat styrka
att alla infrastrukturinrdttningar som landet har planerat
och finansierat for att uppnd de uppstillda malen ir
nodvindiga och att projektet inte dr oproportionerligt
stort eller pakostat.

Avslutningsvis kan det darfor faststillas att den ifrdgasatta
infrastrukturen dr nodvindig och proportionerlig i f6rhal-
lande till de uppsatta méilen.

iii)y Att infrastrukturen har tillfredsstillande framtids-
utsikter i friga om nyttjande pi medelling sikt,
sdrskilt av den redan befintliga infrastrukturen

Flygplatsen, som ligger mitt i Europa, har tillging till en
marknad med ca 7 miljoner personer inom en omkrets
pd 100 km. Med anslutningsmojligheter till ett utmarkt
jarnvags- och vagnit har flygplatsen stor tillvixtpotential.
Som anges ovan har flygtransportssektorn kunnat notera
en betydande tillvixttakt (mellan 2002 och 2006
uppgick den genomsnittliga tillvaxten for den internatio-
nella passagerartrafiken till ca 7,4 % och for fraktsektorn
till 6,2 %) (**). Den nuvarande flygplatskapaciteten stdr
emellertid infor grinser vad giller nattflygningar.

Nar det giller Leipzigs flygplats riknar Tyskland med en
stark tillvixt pd fraktsidan under de forsta dren och frin
och med 2013 med en snarast konservativ okningstakt
pd i genomsnitt 3 %. Som jamforelse kan nidmnas att
IATA utgdr frin en genomsnittlig &rstillvaxt pad 5,1 %
(personer) och 4,8 % (frakt) mellan 2007 och 2011.
Ar 1999 prognostiserade Tyskland for ca 4 miljoner flyg-
passagerare 2004 och for 6-7 miljoner 2010. Enligt
uppgifter frén Tyskland har det kommit en senare
studie och utgdngspunkten dr nu att passagerarantalet
kommer att oka frin 2,1 miljoner (2005) till
4,8 miljoner flygpassagerare om dret.

Pd medellang sikt dr det darfor goda utsikter att den nya
infrastrukturen kommer att utnyttjas, framfor allt i
samband med befintlig infrastruktur, som optimeras
genom de planerade arbetena.

iv) Att alla potentiella anvindare har likvirdigt och
icke-diskriminerande tilltride till infrastrukturen

Enligt Tyskland kommer alla potentiella anvindare (luft-
trafikforetag) att ha likvirdigt och icke-diskriminerande
tilltrade till den nya infrastrukturen. DHL kommer endast
att utnyttja 19 % av driftstiderna for den nya sodra
banan, vilket enbart motsvarar 9,4 % av den totala flyg-
platskapaciteten. Nar det giller DHL:s utnyttjande av
bankapaciteten konstaterar kommissionen att det pd de
och frakttrafik

passagerar- 2007-2011,

oktober 2007.



23.12.2008

Europeiska unionens officiella tidning

L 346/31

(275)

(276)

277)

278)

(279)

(280)

flesta (nav-)flygplatser inte dr ovanligt att ca 60-80 % av
den totala bankapaciteten utnyttjas av de etablerade luft-
trafikforetagen, som dd fungerar som huvudsaklig hyres-
gist. Denna situation upptridder nu ocksd i dnnu hogre
grad inom lagprissektorn pd regionala flygplatser och
sekundara flygplatser.

Att vissa tidsluckor (slots) reserveras for DHL avspeglar
verkligheten inom expressfraktverksamhet. I Leipzig/Halle
ror det sig dessutom inte om ndgon overbelastad flyg-
plats (ett begrinsat antal slots), vilket gor att det inte fore-
kommer ndgon bristande kapacitet. DHL:s konkurrenter
har alltsd ingen nackdel av att vissa tidsluckor reserveras
for DHL. Detta bekriftas i hog grad genom synpunkterna
fran passagerar- och fraktflygbolagen (bl.a. Panalpina, Jade
Cargo International, Ruslan-Salis, Lufthansa Cargo,
Cargolux Condor).

Liksom pé de flesta flygplatser (som inte dr Gverbelastade)
tilldelas de tillgidngliga tidsluckorna (slots) i Leipzig/Halle i
den ordning som ansokningarna kommer in (forst till
kvarn”). Inom flygplatsdrift tillimpas generellt principen
om befintliga rittigheter (grand-father rights), dvs. lufttra-
fikforetagen behdller de tidsluckor som de en gdng har
tilldelats. Att DHL har tilldelats tidsluckor pd den hir
flygplatsen som inte dr Overbelastad och att DHL har
mojlighet att behélla dessa tidsluckor utgor darfor ingen
fordel for DHL som ir relevant nar det galler statligt stod.

Dessa "rattigheter” fir emellertid inte strida mot gemen-
skapsritten eller den nationella lagstiftningen. I detta
sammanhang ska Tyskland uppmirksammas pé att om
Leipzigs flygplats dr overbelastad maste det genomforas
en kapacitetsanalys i enlighet med réidets forordning (EG)
nr 95/93 om gemensamma regler for fordelning av
ankomst- och avgdngstider vid gemenskapens flyg-
platser (*°).

Dirigenom kan det faststillas att alla potentiella anvin-
dare har likvirdigt och icke-diskriminerande tilltrade till
infrastrukturen.

v) Att handeln inte pdverkas i en omfattning som
strider mot gemenskapens intresse

Enligt punkt 15 i 2005 drs riktlinjer hor flygplatsen till
kategori C. Visserligen péverkas konkurrens och handel
pd gemenskapsnivd, men det giller att konstatera om
detta sker i en omfattning som strider mot gemenskapens
intresse.

Inledningsvis kan det konstateras att den nya sodra banan
visserligen optimerar flygplatsens kapacitet, men 4ndd

(*) EGTL14,22.1.1993,s. 1.
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(285)

(286)

bara ersitter den gamla start- och landningsbanan som
inte hade en optimal placering.

Som anges ovan har de viktigaste tyska fraktflygplatserna
som konkurrerar med Leipzig/Halle kapacitetsbrist eller
begransningar vad géller nattflygningar, och darfor 4r det
inte sdrskilt sannolikt med framtida konkurrens. Risken
for en snedvridning av konkurrensen mellan dessa flyg-
platser dr dirfor lag eller foreligger inte alls.

Som anges ovan var det flygplatserna Leipzig, Vatry och
Bryssel som utkristalliserades som alternativ nir DHL
bérjade se sig om efter ett mojligt verksamhetscentrum i
Europa. Varken Bryssel eller Vatry har inkommit med
ndgra synpunkter sedan granskningsforfarandet har
inletts. Efter detta har inte heller nigra andra europeiska
flygplatser gett uttryck for ndgra betinkligheter vad giller
utbyggnaden av Leipzig flygplats. Det har inte heller
konstaterats ndgra andra konkurrensrittsliga betinklig-
heter vad giller andra flygplatser i gemenskapen.

Dirmed kan det konstateras att handeln inte paverkas i
en omfattning som strider mot gemenskapens intresse.

6.2.2 Oforenlighet vad galler de obegrinsade garantier som
har beviljats genom ramavtalet och garantiforklaringen

Eftersom DHL redan har ftt det hogsta investeringsstod
som dr tillatet enligt artikel 87.3 a i EG-fordraget, utgor
det stod som beviljats i enlighet med ramavtalet och
garantiforklaringen ett driftsstod.

Enligt  riktlinjer for  statligt  regionalstod — for
2007-2013 (%) ar driftsstod i regel inte tilldtet. I undan-
tagsfall kan sddana stod beviljas i regioner som
faller under tillimpningsomréddet enligt artikel 87.3 a i
EG-fordraget, under forutsittning att vissa strikta krav ar
uppfyllda (*'). Eftersom Tyskland inte har styrkt att dessa
forutsittningar dr uppfyllda, kan man sluta sig till att
driftsstodet till DHL enligt artikel 87.3 a i EG-fordraget
inte far beviljas.

Eftersom det inte foreligger ndgra uppgifter som anger
ndgot annat kan det ocksd konstateras att stodet till DHL
inte heller uppfyller ndgot annat mal av gemensamt
intresse. Eftersom inga av de undantag som anges i
artikel 87.2 och 87.3 i EG-fordraget ir tillimpliga, ska de
obegransade garantier som har beviljats genom ramav-
talet och garantiforklaringen betraktas som oforenliga
med den gemensamma marknaden.

() EUT C 54, 4.3.2006.

(*") Driftsstodet méste framfor allt Gvervinna flaskhalsar inom regional
utveckling, vara proportionerligt i forhallande till de nackdelar som
det dr avsett att utjgmna samt vara degressivt och tidsbegransat.
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(287)

(288)

(289)

(290)

(291)

6.2.3 Upphdvande av det oforenliga stodet till DHL

I EG-domstolens rittspraxis faststills att kommissionen,
dd den faststiller att en stodatgdrd inte dr forenlig med
den gemensamma marknaden, dr behorig att besluta att
den berorda staten skall upphdva eller dndra stodet (%2).
Enligt EG-domstolens fasta réttspraxis dr medlemsstaten
skyldig att upphéva ett stod som kommissionen har fast-
stillt vara forenligt med den gemensamma marknaden,
sd att den tidigare situationen &terstills (*)). Enligt
EG-domstolen ar detta mal uppfyllt ndr mottagaren har
aterbetalat det rattsstridiga stodet och dérigenom forlorar
den fordel han &tnjot pd marknaden gentemot sina
konkurrenter sd att den situation som foreldg fore utbe-
talningen av stodet ar aterstdlld (¢4

I enlighet med denna rittspraxis faststills foljande i
artikel 14.1 i férordning (EG) nr 659/1999: "Vid negativa
beslut i fall av olagligt stod ska kommissionen besluta att
den berorda medlemsstaten ska vidta alla nodvindiga
atgarder for att dterkriva stodet frdn mottagaren (...).
Kommissionen ska inte dterkrdva stodet om detta skulle
std i strid med en allmén princip i gemenskapsritten.”

For att sikerstilla att DHL inte fir ndgra ekonomiska
fordelar av det oforenliga stodet, dr enligt kommissionen
foljande tre dtgarder nodvindiga:

a) Garantiforklaringen fér inte trada i kraft.
b) De obegrinsade garantierna ska upphévas.

c) Eftersom de obegrinsade garantierna giller frin och
med den 1 oktober 2007 (det datum dd driften
inleddes vid DHL-transportnavet), ska det stod som
redan har tilldelats DHL &terkrivas.

Nar det giller berdkningen av det stodelement som redan
har stillts till DHL:s forfogande skulle kommissionen
inledningsvis vill pdpeka att enligt EG-domstolens ritts-
praxis foreskrivs det inte i ndgon gemenskapsrittslig
bestimmelse att kommissionen ska faststilla det exakta
stodbelopp som ska aterbetalas nir den forordnar att ett
stod som har forklarats vara oforenligt med den gemen-
samma marknaden ska aterbetalas Det ar tillrackligt att
kommissionens beslut innehéller uppgifter som gor det
mojligt for beslutets adressat att sjdlv utan alltfor stora
svérigheter faststilla detta belopp (%°).

For att kvantifiera stodelementet mdste det goras en
berdkning av garantiavgiften frin och med de forsta
ménaderna efter DHL-transportnavets driftstart den

(**) Dom avden 12 juli 1973, mal C-70/72, kommissionen mot Tyskland,
REG 1973, s. 813/svensk specialutgava s. 00211, punkt 13.

(®) Dom av den 14 september 1994, de forenade malen C-278/92,
C-279/92 och C-280/92, Spanien mot kommissionen, REG 1994,
s.1-4103, punkt 75.

(**) Dom av den 17 juli 1999, médl C-75/97, Belgien mot kommissionen,
REG 1999,s.1-03671, punkt 64, 65.

(*%) Jfr framfor allt dom av den 12 oktober 2000, mal C-480/98, Spanien
mot kommissionen, REG 2000, s. 1-8717, punkt 25, och av den
12 maj 2005, C-415/03, kommissionen mot Grekland, REG 2005,
s.1- 3875, punkt 39.

(292)

(293)

1 oktober 2007 fram till dess att de obegrinsade garan-
tierna upphévs. Det giller dd att undersoka vilken premie
som en privat forsikring skulle ha krivt den 21 september
2005, det datum da ramavtalet undertecknades, for peri-
oden frdn och med den 1 oktober 2007 fram till dess att
de obegrinsade garantierna har upphort. P4 en konkur-
rensutsatt forsdkringsmarknad motsvarar garantipremien
den beriknade risk som ska sikras genom garantin.

Tyskland har redan presenterat en uppskattning av de
forvintade riskkostnaderna och berdknar dessa till [...]
euro for hela ramavtalets [...]-driga 1optid. Som anges
under skdl 90 har dessa riskkostnader riknats fram pd
foljande sitt:

a) Tyskland utgdr frén att skadestdndsanspriken kommer
att minska linjirt med tiden till f6ljd av amortering av
DHL:s investeringar. Om man utgdr frdn ett maximalt
belopp pa [...] euro for ar [...] innebir det tex. [...]
euro 4r [...] och [...] euro &r [...].

b) For att forenkla berdkningen anvinder sig Tyskland
inte av ndgon kontinuerlig sannolikhetsfordelning vad
giller risken for ett nattflygningsforbud, utan utgar
fran att sannolikheten for ett nattflygningsforbud
uppgdr till [...] % efter avtalets halva 16ptid — dvs. ar
[...]. De nominella skadestdndsanspraken pd [...] euro
under dr [...] multiplicerat med sannolikheten pé
[...] % ger for &r [...] en forvintad nominell risk pd
[...] euro och ett diskonterat virde p [...] euro for de
forvantade riskkostnaderna.

For en korrekt uppskattning av de forvintade riskkostna-
derna anser kommissionen att Tyskland madste dndra sin
berikning enligt foljande:

a) Tvdrtemot vad Tyskland antar kommer vissa element i
DHL:s skadestandsansprdk att ligga kvar pd en ofor-
andrad nivd (tex. flyttkostnader, DHL-kundernas
skadestdndsansprak till foljd av leveransforseningar
osv.). Skadestandsansprakens nivd ska dirfor anpassas
i motsvarande utstrickning.

b) T Tysklands berikning beaktas endast risken for ett
nattflygningsforbud. Garantin omfattar emellertid
dven kontinuerligt forekommande driftsrisker (t.ex. att
den sodra banan hellre utnyttjas), som da ocksd maste
tas med i berdkningen. Skadestandsanspréken till foljd
av driftsriskerna och sannolikheten for att de ska
uppstd madste faststillas och det resulterande netto-
kontantvirdet for riskkostnaderna maéste berdknas.
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¢) Tysklands forenklade berdkning av sannolikheten for
ett nattflygningsforbud kan i och for sig godtas, men
kommissionen anser 4nda att man med hansyn till de
kontinuerligt forekommande driftsriskerna ska fast-
stilla sannolikheten per &r. Summan av de forviantade
rliga skadestdndsanspriken ska diskonteras pé
motsvarande sitt i syfte att fa fram nettokontantvardet
for den kontinuerligt forekommande driftsrisken.

(294) Pa grundval av den nya berdkningen av riskkostnaderna
for hela ramavtalets loptid maste Tyskland faststilla
garantiavgiften for tidsperioden frdn och med den
1 oktober 2007 fram till dess att de obegrinsade garan-
tierna upphivs.

7. SLUTSATS
7.1 Stodet till flygplatsen

(295) Kommissionen anser att den ifrdgasatta dtgarden som gor
att Leipzigs flygplats kan genomfora investeringsprojektet
under ovannidmnda villkor inte strider mot det gemen-
samma intresset och att de fem kriterierna i 2005 drs
riktlinjer dr uppfyllda i det aktuella fallet.

7.2 Stodet till DHL

(296) Kommissionen anser att de obegrinsade garantierna som
beviljats genom ramavtalet och garantiforklaringen utgér
statligt stod i den mening som avses i artikel 87.1 i
EG-fordraget, eftersom delstaten Sachsen, MFAG och
Leipzigs flygplats sakrar DHL:s affirsrisker till villkor som
ingen privat investerare skulle ha godtagit.

(297) Eftersom DHL redan har fitt det hogsta investeringsstod
som dar tilldtet enligt artikel 87.3 a i EG-fordraget, anser
kommissionen att de obegrinsade garantierna i ramav-
talet och garantiforklaringen madste anses oférenligt med
den gemensamma marknaden.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE:

Artikel 1

Det statliga stod pa 350 miljoner euro som Tyskland planerar
att genomfora for byggandet av en ny start- och landningsbana
pd den sodra delen av flygplatsen Leipzig/Halle dr forenligt med
den gemensamma marknaden i enlighet med artikel 87.3 c i
EG-fordraget.

Artikel 2

Det statliga stod som Tyskland planerar att genomfora genom
garantiforklaringen till forman f6r DHL ar inte forenligt med

den gemensamma marknaden. Genomforandet av detta stod
godkinns foljaktligen inte.

Artikel 3

Tysklands statliga stod till DHL genom 6vertagandet av obegrin-
sade garantier (i enlighet med avsnitt 8 och 9 i ramavtalet) ar
inte forenligt med den gemensamma marknaden. De obegrin-
sade garantier som faststills genom ramavtalet ska darfor
upphévas.

Artikel 4

1. Tyskland ska aterkriva den del av stodet som avses i
artikel 3 som redan har stillts till DHL:s forfogande (dvs. garan-
tiavgiften for tidsperioden fran och med den 1 oktober 2007
fram till dess att de obegransade garantierna upphévs).

2. Det stod som ska dterkrdvas ska innefatta rdnta frin den
dag di stodet stilldes till stédmottagarens forfogande till den
dag det har aterbetalats.

3. Rintan ska berdknas som kapitaliserad rdnta enligt
kapitel V i forordning (EG) nr 794/2004.

Artikel 5

1. Aterkravet av stodet enligt artikel 3 som redan har stillts
till DHL:s forfogande ska genomféras omedelbart och effektivt.

2. Tyskland ska sdkerstilla att detta beslut genomférs inom
fyra manader fran den dag da det har delgivits.

Artikel 6

1. Inom tvd ménader frén den dag da detta beslut har delgi-
vits ska Tyskland ldmna foljande uppgifter till kommissionen:

a) Det totala belopp (kapital och rinta) som ska dterkrivas frdn
stédmottagaren.

b) En detaljerad beskrivning av de atgdrder som redan har vidta-
gits eller som planeras for att f6lja detta beslut.

¢) Dokument som visar att stodmottagaren har anmodats att
betala tillbaka stodet.

2. Tyskland ska halla kommissionen underrittad om utveck-
lingen vad giller de nationella dtgérder som har vidtagits for att
genomfora detta beslut till dess att dterkravet av det stod enligt
artikel 3 som redan har stillts till DHL:s forfogande har slutforts.
Tyskland ska pd kommissionens begiran omgdende limna
uppgifter om de dtgarder som redan har vidtagits eller som
planeras att vidtas for att folja detta beslut. Rapporten ska ocksd
innehdlla detaljerade uppgifter om de stodbelopp och rintebe-
lopp som redan har terkravts frin stodmottagaren.
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Artikel 7
Detta beslut riktar sig till Forbundsrepubliken Tyskland.

Utfdrdat i Bryssel den 23 juli 2008.

Pi kommissionens vagnar

Antonio TAJANI Neelie KROES

Vice ordforande Ledamot av kommissionen
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BILAGA

Kassaflodesberikningar av stodet till DHL

Tabell 1
Kassaflodesberikningar
(miljoner EUR)
) @ 3 WP e=e-n
Berakningar av kassaflodet (*) Flygplats Flygplats Flygplats Sodra banan | Sodra banan
Status quo Utbyggnad Utbyggnad med DHL utan DHL
med DHL utan DHL

EBITDA (') (2006-2042) a [..] [...] [...] [...] [...]
Investeringskostnader b [...] [...] [...] [...] [...]
(2006-2042)
Investeringskostnader 2005 c [...] [...] [...] [...] [...]
Kassaflode 2005 d=at+b+c [...] [...] [...] [...] [...]
Riskkostnader (**) e [...] [...] [...] [...] [...]
Riskrensat kassaflode 2005 f=d+e [...] [...] [...] [...] [...]
Korrigering for sikerhetsutgifter
Sakerhetsutgifter (Driftskost- g [...] [...] [...] [...] [...]
nader plus  investeringskost-
nader) (**)
Korrigerat kassaflode 2005 h=f+g [...] [...] [...] [...] [...]

(') Vinst fore rantor, skatter och avskrivningar.
(*) Alla virden ar diskonterade till 2005.
(** Tysklands berdkningar.

Kassaflidesberikning for den sodra banan
Nar det giller perioden 20062042 har Tyskland presenterat tre olika kassaflodesscenarier for Leipzigs flygplats:

— Flygplats — status quo: Den sddra banan byggs inte. Flygplatsens verksambhet fortsitter pa den befintliga norra banan.
— Flygplats — utbyggnad med DHL: Den s6dra banan byggs och DHL tar sitt europeiska verksamhetscentrum i drift 2008.

— Flygplats — utbyggnad utan DHL: Den sodra banan byggs, men DHL flyttar inte till Leipzig och efter 2010 kommer ett
annat lufttrafikforetag till flygplatsen.

P4 grundval av de olika kassaflodena beriknas den sodra banans férvintade 16nsamhet enligt f6ljande:

— Sodra banan med DHL: I denna kolumn anges kassaflodesdifferensen mellan utbyggnadsvarianten med DHL och status
quo.

— Sodra banan utan DHL: I denna kolumn anges kassaflodesdifferensen mellan utbyggnadsvarianten utan DHL och status
quo.

Differens mellan kassaflodesberikningarna i beslutet om att inleda forfarandet och de foreliggande berdkningarna

— I beslutet om att inleda forfarandet diskonteras intikter och kostnader till 2006 rs niva, medan de foreliggande berik-
ningarna har baserats pd 2005 som referensdr, eftersom beslutet om att bygga den nya sodra start- och landnings-
banan togs i november 2004 och byggarbetet inleddes i borjan av 2005.

— Av Tysklands synpunkter pa beslutet om att inleda forfarandet har kommissionen kunnat utldsa att det 2005 fore-
kommer ytterligare investeringskostnader till ett vdrde av [...] euro, vilket okar kassaflodesforlusterna ytterligare. Dessa
investeringskostnader ingér i berdkningen.
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Kassaflidesberikningarna visar pd avsevirda forluster for den sédra banan

— Byggandet och driften av den sodra banan resulterar 2005 i en diskonterad kassaflodesforlust pa ca [...] euro. Vid en
utbyggnad utan DHL uppgér den diskonterade kassaflodesforlusten till [...] euro.

— Till 6ljd av riskkostnaderna pa [...] euro (enligt Tysklands berdkning) okar kassaflodesforlusten for den sodra banan
med DHL till [...] euro. Har ska det framhéllas att de beriknade riskkostnaderna pa [...] miljoner euro endast utgor ett
lagsta belopp, eftersom Tyskland inte har kvantifierat flygplatsens risker och landets berdkningar bygger pd antaganden
som kan ifrdgasittas.

— Aven om kommissionen skulle godta Tysklands argument om att utgifter som ror sikerheten motsvarande ett belopp av
[...] euro faller inom det offentliga verksamhetsomradet och didrmed inte ska ingd i berdkningen for den sodra banan,
skulle det fortfarande foreligga ett betydande kassaflodesunderskott pa [...] euro.



