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(Resolutioner, rekommendationer och yttranden)

YTTRANDEN

EUROPEISKA DATATILLSYNSMANNEN

Yttrande frén Europeiska datatillsynsmannen om férslag till Europaparlamentets och radets
férordning om antagande av tekniska krav for betalningar och autogireringar i euro och om
indring av forordning (EG) nr 924/2009

(2011/C 284/01)

EUROPEISKA DATATILLSYNSMANNEN HAR AVGETT DETTA
YTTRANDE

med beaktande av fordraget om Europeiska unionens funktions-
sdtt, sarskilt artikel 16,

med beaktande av Europeiska unionens stadga om de grund-
laggande rattigheterna, sirskilt artiklarna 7 och 8,

med beaktande av Europaparlamentets och rddets direktiv
95/46/EG av den 24 oktober 1995 om skydd for enskilda
personer med avseende pd behandling av personuppgifter och
om det fria flodet av sddana uppgifter ('),

med beaktande av begdran om ett yttrande i enlighet med
artikel 28.2 i Europaparlamentets och rddets forordning (EG)
nr 45/2001 av den 18 december 2000 om skydd for enskilda
dd gemenskapsinstitutionerna och gemenskapsorganen behand-
lar personuppgifter och om den fria rorligheten for sidana upp-
gifter (?).

HARIGENOM FRAMFORS FOLJANDE.

1. INLEDNING

1. Den 16 december 2010 antog kommissionen ett forslag
till Europaparlamentets och radets forordning om anta-
gande av tekniska krav for betalningar och autogireringar
i euro och om dndring av forordning (EG) nr 924/2009
(nedan kallad forordningen).

L 281, 23.11.1995, s. 31 (nedan kallat direktiv 95/46/EG).

() EGT
EGT L 8, 12.1.2001, s. 1.

)

1.1 Samrad med Europeiska datatillsynsmannen

2. Kommissionen Oversinde forslaget till Europeiska datatill-
synsmannen den 3 januari 2011. Datatillsynsmannen tol-
kar detta som en begdran om att ge rdd till gemenskaps-
institutioner och gemenskapsorgan i enlighet med
artikel 28.2 i foérordning (EG) nr 45/2001 av den
18 december 2000 om skydd for enskilda dd gemenskaps-
institutionerna och gemenskapsorganen behandlar person-
uppgifter och om den fria rorligheten for sddana uppgifter
(nedan kallad forordning (EG) nr 45/2001). Kommissionen
har tidigare (%), innan forslaget antogs, gett datatillsynsman-
nen mojlighet att limna informella synpunkter. Europeiska
datatillsynsmannen vilkomnar oppenheten i processen,
som har bidragit till att pa ett tidigt stadium gora texten
bittre ur dataskyddssynpunkt. Kommissionen har i forsla-
get tagit hdnsyn till vissa av datatillsynsmannens synpunk-
ter. Europeiska datatillsynsmannen skulle valkomna en ut-
trycklig hanvisning till det aktuella samrddet i forslagets
ingress.

1.2 Det gemensamma eurobetalningsomridet och den
rittsliga ramen

3. Sedan Europeiska ekonomiska gemenskapen inréttades har
en progressiv rorelse mot en mer integrerad europeisk fi-
nansmarknad pégatt. Inom betalningsomradet var det mest
uppenbara steget att inféra euron som gemensam valuta
1999 och att borja anvinda eurosedlar och euromynt
2002.

4. Till dags dato hanteras och behandlas betalningar av liga
belopp (upp till 50 000 EUR) med annat dn kontanter
fortfarande pd ménga olika sitt i EU. Diarmed blir avgif-
terna for gransoverskridande betalningar inom EU i ge-
nomsnitt hogre 4n avgifterna for nationella betalningar.

() I september 2010.
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Enligt en europeisk forordning om grinsoverskridande be-
talningar i euro (forordning (EG) nr 2560/2001) gallde
bland annat att betalningsavgifter inte lingre fick vara
hogre for griansoverskridande eurobetalningar inom EU
in for motsvarande nationella eurobetalningar. Som en
reaktion pd den forordningen skapade den europeiska
banksektorn ar 2002 Europeiska betalningsradet (EPC)
som utgjorde ett samordnings- och beslutsorgan for betal-
ningsomradet och lanserade projektet med det gemen-
samma eurobetalningsomrddet (Sepa). Ar 2009 ersattes
forordning (EG) nr 2560/2001 av forordning (EG) nr
924/2009 och utdkade principen om lika avgifter till auto-
girering, som blev tillgdngligt pd grans6verskridande basis
frdn november 2009.

. Vidare syftar direktiv 2007/64/EG (nedan kallat betaltjanst-
direktivet) till att harmonisera nationell lagstiftning om be-
talningar i Europeiska unionen. Mélet ir ett infora standar-
diserade villkor och rittigheter f6r betaltjanster och att gora
gransoverskridande betalningar lika enkla, effektiva och
sikra som “nationella” betalningar inom en medlemsstat.
Betaltjanstdirektivet dr dven avsett att stirka konkurrensen
genom att 6ppna betalmarknaderna for nya aktorer.

. Sepa syftar till att inrdtta en gemensam marknad for de-
taljistbetalningar i euro genom att undanrdja tekniska, juri-
diska och marknadsrelaterade hinder som har sitt ursprung
i perioden innan den gemensamma valutan inférdes. Nar
Sepa har slutforts kommer det inte att vara ndgon skillnad
mellan nationella och gransoverskridande eurobetalningar:
alla betalningar blir inhemska. Sepa omfattar inte bara eu-
roomrddet utan hela Europeiska unionen samt Island,
Liechtenstein, Monaco, Norge och Schweiz. Detta innebar
att dven sambhillen utanfor euroomrddet kan anta Sepa-
standarder och Sepa-praxis for sina eurobetalningar.

. Forslaget giller betalningar och autogireringar. Betalningar
initieras av betalaren, som skickar en instruktion till sin
bank. Banken for 6ver medlen till betalningsmottagarens
bank. Detta kan ske via flera intermedidrer. Vid autogire-
ring ger betalaren i forvdg betalningsmottagaren ritt att
samla in medel frdn betalarens bankkonto. Betalaren till-
handahéller darfor en "fullmakt” f6r sin bank att overfora
medel till betalningsmottagarens konto. Autogirering an-
viands ofta for aterkommande betalningar, t.ex. for el,
virme och vatten, men kan ocksd anvindas for engdngs-
betalningar. 1 detta fall godkidnner betalaren en enskild
betalning.

1.3 Det gemensamma eurobetalningsomradet och EU:s
uppgiftsskydd

. Inférandet och utvecklingen av Sepa medfér uppgifts-
behandling av flera slag: namn, bankkontonummer och
kontraktsuppgifter mdste utbytas direkt mellan betalare

10.

11.

12.

och betalningsmottagare och indirekt genom deras respek-
tive betaltjanstleverantorer for att garantera att overforing-
arna fungerar smidigt. For detta dndamadl innehéller forsla-
get ocksd en artikel om driftskompatibilitet som ger stod
for att skapa standardbestimmelser for nationella och
gransoverskridande transaktioner och som uttryckligen an-
ger att inga tekniska hinder ska forsvra behandlingen av
betalningar och autogireringar. De olika ekonomiska opera-
torer som medverkar i verksamheter som omfattas av for-
slaget dr foremdl for olika nationella lagar om genom-
forande av direktiv 95/46/EG.

. Europeiska datatillsynsmannen betonar att utbyte och be-

handling av personuppgifter om betalare och betalnings-
mottagare och med olika betaltjanstleverantorer maste re-
spektera nodvindighetsprincipen, proportionalitetsprinci-
pen och principen om #ndamalsbegrinsning. Aven nir
uppgifter fors vidare mellan olika intermedidrer maste prin-
ciperna for sekretess och sikerhet vid behandling respekte-
ras, i enlighet med artiklarna 16 och 17 i direktiv
95/46[EG.

Forslaget infor ocksd en ny roll for nationella behoriga
myndigheter: att Gvervaka efterlevnaden av forordningen
och vidta alla nodvindiga atgdrder for att garantera efter-
levnaden. Denna roll dr avgorande for ett effektivt genom-
forande av Sepa men kan ocksd medféra omfattande be-
horighet for myndigheterna att behandla personuppgifter
ytterligare. Aven inom detta omride méste de nationella
behoriga myndigheternas dtkomst till personuppgifter
bygga pé respekt for nodvandighetsprincipen, proportiona-
litetsprincipen och principen om dndamaélsbegransning.

Forslaget bor inte infora alltfor detaljerade bestimmelser
om efterlevnad av principerna for uppgiftsskydd, som ga-
ranteras genom att all nationell behandling omfattas av
nationella lagar om genomforande av direktiv 95/46/EG,
men Europeiska datatillsynsmannen foresldr dndé vissa for-
tydliganden av texten.

2. SARSKILDA SYNPUNKTER
2.1 Skil 26

Europeiska datatillsynsmannen ser med tillfredsstallelse att
direktiv 95/46/EG ndmns i skdl 26 i forslaget. For att
avspegla att olika nationella lagar om genomférande av
ett sddant direktiv dr de ldmpliga referenserna och betona
att all uppgiftsbehandling maste utforas i enlighet med
genomforandebestimmelserna skulle texten i skilet dock
kunna dndras pa foljande sitt: "All behandling av person-
uppgifter som genomfors i enlighet med denna férordning
ska folja relevanta nationella lagar om genomforande av
direktiv 95/46/EG”.
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13.

14.

15.

16.

2.2 Artiklarna 6, 8, 9 och 10: nationella behoriga myn-
digheters befogenheter

Genom artikel 6 i forslaget infors ett forbud mot att infora
multilaterala formedlingsavgifter (') per autogirering eller
ndgon annan overenskommen ersittning med motsvarande
syfte eller verkan. For autogireringar som inte kan genom-
foras korrekt av betaltjanstleverantoren (avvisas, vigras,
atersinds eller vinds, s.k. R-transaktion) fir en multilateral
formedlingsavgift tillimpas under forutsittning att ett antal
villkor ar uppfyllda.

Genom artikel 8 i forslaget infors skyldigheter for betalare
som anvinder betalningar och betalningsmottagare som
anviander autogireringar. En betalare fir inte vigra att
gora betalningar till betalkonton hos betaltjanstleverantorer
som dr etablerande i en annan medlemsstat och som ar
ndbara (?) i enlighet med artikel 3. En betalningsmottagare
som tar emot medel pd sitt betalkonto frdn andra betal-
konton hos betaltjanstleverantorer i samma medlemsstat
far inte vdgra att ta emot autogireringar fran betalkonton
hos betaltjanstleverantorer som ar etablerade i en annan
medlemsstat.

Enligt artikel 9 i forslaget ska medlemsstaterna utse beho-
riga myndigheter som ska se till att forordningen efterlevs.
Myndigheterna ska ha de befogenheter som krivs for att
utfora sina arbetsuppgifter. De ska ocksa overvaka efterlev-
naden och vidta alla dtgirder som krivs for att garantera
forordningens efterlevnad. Enligt artikel 9.3 galler vidare att
om mer 4n en myndighet 4r behorig i frigor som omfattas
av denna forordning pd en medlemsstats territorium ska
denna medlemsstat se till att dessa myndigheter har ett
ndra samarbete sd att de effektivt kan uppfylla sina arbets-
uppgifter. Genom artikel 10 inférs en skyldighet for med-
lemsstaterna att faststilla bestimmelser om vilka sanktio-
ner som ska tillimpas vid overtridelser av forordningen
och vidta alla dtgdrder som kravs for att se till dessa be-
stimmelser tillimpas. Dessa sanktioner ska vara effektiva,
proportionella och avskrickande.

Pd grundval av dessa artiklar kommer nationella myndig-
heter att ha befogenhet att overvaka mojliga overtriadelser
av alla skyldigheter som ingar i forslaget och att tillimpa
sanktioner, inbegripet sanktioner i samband med skyldig-
heten enligt artiklarna 6 och 8. Denna befogenhet kan
potentiellt ha stora konsekvenser for integriteten ur datas-
kyddsperspektiv: myndigheterna kan ha allmin tillgdng till
information om alla &verforingar (oavsett om de sker via

() En multilateral formedlingsavgift dr det belopp som betalningsmot-
tagarens betaltjanstleverantor betalar till betalarens betaltjanstleveran-
tor vid varje autogireringstransaktion.

(%) Syftet med detta krav ér att garantera att alla betaltjanstleverantorer

som dr nabara for en betalning eller autogirering pd nationell nivd
dven ska vara nabara for transaktioner som initieras genom betal-
tjanstleverantérer som 4r etablerade i en annan medlemsstat
(artikel 3 i forslaget).

17.

18.

19.

betalning eller autogirering) av medel mellan enskilda for
att kontrollera om multilaterala formedlingsavgifter tas ut
pa ett olagligt sitt eller vid vdgran som strider mot skyl-
digheterna i artiklarna 6 och 8. Denna befogenhet innefat-
tar behandling av personuppgifter (namn pé berérda fy-
siska personer, deras bankkontonummer och de belopp
som ska tas emot eller overforas).

All behandling av personuppgifter ska folja nationella lagar
om genomforande av direktiv 95/46/EG, men datatillsyns-
mannen vill betona att 6vervakningsskyldigheten bor be-
domas redan i forslaget med tanke pd att proportionalitets-
och nodvandighetsprinciperna ska gilla enligt direktiv
95/46/EG (artikel 6.1 c). Sirskilt med tanke pa artiklarna
6 och 8 anser Europeiska datatillsynsmannen att det i detta
avseende vore mer proportionerligt att infora ett system
som innebir att behoriga myndigheters behandling av per-
sonuppgifter endast utloses fran fall till fall. Detta skulle
innebira att myndighetens ingripande — och darmed be-
handlingen av en viss betalares och/eller betalningsmotta-
gares personuppgifter — huvudsakligen skulle ske ndr det
finns en sirskild anledning, t.ex. om ett klagomdl om en
overtridelse av artikel 6 eller artikel 8 lamnats av en be-
talare eller betalningsmottagare, eller inom ramen for en
malinriktad utredning pé eget initiativ, eventuellt pd grund-
val av information som limnats av tredje part.

Garantin for en effektiv efterlevnadskontroll skulle vara att
en mekanism infors som gor att en klagande kan ldmna ett
klagomal eller en tredje part kan limna information och
snabbt fd svar frdn myndigheten, eventuellt i form av en
order till den andra parten att uppfylla skyldigheterna en-
ligt artiklarna 6 och 8. Forslaget infor faktiskt redan i
artikel 11 regler for limpliga och effektiva forfaranden
for klagomal och tvistlosning utanfér domstol for att
losa tvister mellan betaltjanstanvindare och deras betal-
tjdnstleverantorer (som omfattar fallet enligt artikel 6).
For att uppmuntra till efterlevnad av artikel 8 utan att
nationella myndigheter far bred allmin tillgdng till person-
uppgifter foresldr Europeiska datatillsynsmannen att be-
stimmelsen i artikel 11 dven omfattar tvister mellan beta-
lare och betalningsmottagare.

Datatillsynsmannen noterar ocksd att overvakningen kan
innefatta overforing av personuppgifter mellan behoriga
nationella myndigheter i olika medlemsstater inom ramen
for det samarbete som ndmns i artikel 9.3. Med tanke pd
den omfattande befogenhet som beviljas nationella myn-
digheter for 6vervakning av efterlevnaden av forordningen
(dven om de begrinsningar i samband med artiklarna 6
och 8 som foreslds ovan skulle inforas) foresldr Europeiska
datatillsynsmannen att texten uttryckligen nimner att 6ver-
foring av personuppgifter mellan myndigheter maéste ske
med respekt for relevanta dataskyddsprinciper. Sarskilt gal-
ler att sddana overforingar inte bor vara massoverforingar
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20.

21.

av uppgifter utan endast bor ske i samband med sarskilda
fall dar det redan finns en prima facie-misstanke om en
mojlig overtradelse av forordningen. Darfor skulle foljande
mening kunna ldggas till i artikel 9.3: "Overforingar av
personuppgifter mellan behoriga myndigheter inom ramen
for ett sddant ndra samarbete ska endast dga rum fran fall
till fall ndr det finns rimlig misstanke om overtradelse av
forordningen och med respekt for nodvindighetsprincipen,
proportionalitetsprincipen och principen om dndamals-
begransning.”

2.3 Bilaga

I bilagan till forslaget faststills de tekniska krav som maste
uppfyllas for betalningar och autogireringar enligt artikel 5
i forslaget. Syftet med att infora dessa krav dr att ha har-
moniserade identifierings- och kommunikationsformat som
garanterar driftskompatibilitet for betalnings- och autogire-
ringstransaktioner mellan medlemsstaterna.

[ detta sammanhang utfors behandling av personuppgifter
av intermedidrer (betaltjanstleverantorerna) vid olika tillfal-
len (1):

a) Artikel 2 b: for betalningar dr de uppgifter som ska
overforas fran betalaren till hans eller hennes betal-
tjdnstleverantor och foras vidare i betalningskedjan till
betalningsmottagaren: betalarens namn ochfeller IBAN
for betalarens konto, betalningsbeloppet, betalningsmot-
tagarens namn och IBAN och eventuellt 6verforings-
uppgifter.

b) Artikel 3 b: for autogirering 4r de uppgifter som ska
overforas fran betalningsmottagaren till hans eller hen-
nes betaltjanstleverantor och sedan frin den senare till
betalarens betaltjanstleverantor med varje transaktion:
uppgifter om fullmakten (3).

¢) Artikel 3 g: for autogirering dr de uppgifter som ska
overforas fran betalningsmottagaren till hans eller hen-
nes betaltjanstleverantor och foras vidare i betalnings-
kedjan till betalaren: betalningsmottagarens namn och
IBAN for betalningsmottagarens konto, betalarens namn
och IBAN for dennes betalningskonto.

22.

23.

Behandling av personuppgifter maste folja nationella lagar
om genomforande av direktiv 95/46/EG, men i utkastet till
forslaget ndmns dndd bara att overforingar i forhallande till
situation a) ovan ska tillhandahéllas "i enlighet med kraven
i den nationella lagen om genomforande av direktiv
95/46/EG”. For att undvika felaktiga tolkningar foreslar
Europeiska datatillsynsmannen att en sddan hinvisning
till direktivet inkluderas dven i forhdllande till artikel 3 b
och artikel 3 g. Om texten i skdl 26 dndrades enligt for-
slaget ovan skulle i stillet lydelsen i artikel 2 b med hénvis-
ning till direktiv 95/46/EG kunna uteslutas.

3. SLUTSATS

Europeiska datatillsynsmannen vilkomnar den sirskilda
hinvisningen i forslaget till direktiv 95/46/EG. Han foresldr
dock ndgra smarre dndringar av texten for att fortydliga att
dataskyddsprinciperna ska tillimpas pad overforingar som
omfattas av forslaget. Sarskilt giller foljande:

— Skal 26 bor avspegla att nationella lagar om genom-
forande av direktiv 95[46/EG dr de limpliga referen-
serna och betona att behandling av uppgifter mdste
folja dessa lagar.

— De nationella behoriga myndigheternas overvaknings-
befogenheter i forhéllande till skyldigheterna enligt ar-
tiklarna 6 och 8 bor begrinsas till att faststillas fran fall
till fall, nar rimlig misstanke foreligger om Gvertradelse
av forordningen. For att uppmuntra till efterlevnad av
artikel 8 bor den mekanism f6r klagomal och tvistlos-
ning utanfér domstol som foreskrivs i artikel 11 utvid-
gas till att gilla tvister mellan betalare och betalnings-
mottagare.

— Hinvisningar till direktiv 95/46/EG i bilagan bor har-
moniseras for att undvika felaktig tolkning.

Utfardad i Bryssel den 23 juni 2011.

Giovanni BUTTARELLI
Bitradande Europeisk datatillsynsman

(1) Overforing av namn och IBAN &ger rum direkt frin betalningsmot-

=

tagare till betalare vid betalning och fran betalare till betalningsmot-
tagare vid autogirering. I bada fallen ger det faktum att det ar den
registrerade som sjdlv frivilligt 6verfor sina uppgifter behandlingen
legitimitet.

Sadan information kan innefatta betalarens namn, hans eller hennes
adress, telefonnummer och andra uppgifter i samband med det kont-
rakt som utgor skilet till Gverforingen av medel.
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UPPLYSNINGAR FRAN EUROPEISKA UNIONENS INSTITUTIONER, BYRAER
OCH ORGAN

EUROPEISKA KOMMISSIONEN

Eurons vixelkurs (1)
27 september 2011
(2011/C 284/02)

1 euro =
Valuta Kurs Valuta Kurs

uUsD US-dollar 1,3579 AUD australisk dollar 1,3690
JPY japansk yen 103,83 CAD kanadensisk dollar 1,3842
DKK dansk krona 74413 HKD  Hongkongdollar 10,5816
GBP pund sterling 086980 | NZD  nyzeelindsk dollar 1,7228
SEK svensk krona 91774 SGD  singaporiansk dollar 1,7408
CHF schweizisk franc 1,2232 KRW  sydkoreansk won 1588,08
ISK lindsk krona ZAR sydafrikansk rand 10,6747
NOK norsk krona 77900 CNY  kinesisk yuan renminbi 8,6878

HRK kroatisk kuna 7,4930
BGN bulgarisk lev 1,9558 ) ) )

IDR indonesisk rupiah 12 156,12
CZK teckisk koruna 24,478 MYR  malaysisk ringgit 42781
HUF ungersk forint 286,36 PHP filippinsk peso 58.869
LTL litauisk litas 3,4528 RUB rysk rubel 433299
LVL  lettisk Jats 07093 | THB thailindsk baht 41,891
PLN polsk zloty 43720 | BRL  brasiliansk real 2,4513
RON ruminsk leu 4,3033 MXN  mexikansk peso 18,1259
TRY turkisk lira 2,5066 INR indisk rupie 66,6390

(") Kalla: Referensvixelkurs offentliggjord av Europeiska centralbanken.
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(Yttranden)

FORFARANDEN FOR GENOMFORANDE AV KONKURRENSPOLITIKEN

EUROPEISKA KOMMISSIONEN

STATLIGT STOD - TYSKLAND

Statligt stéd SA.30743 (11/C) (f.d. N 138/10) - Finansiering av infrastrukturdtgirder pd Leipzig/Halle
flygplats (2)

Uppmaning enligt artikel 108.2 i férdraget om Europeiska unionens funktionssitt att inkomma med
synpunkter

(Text av betydelse for EES)
(2011/C 284/03)

Genom den skrivelse, daterad den 15 juni 2011, som aterges pd det giltiga spraket pa de sidor som foljer pa
denna sammanfattning, underrittade kommissionen Tyskland om sitt beslut att inleda det forfarande som
anges i artikel 108.2 i EUF-fordraget avseende ovannidmnda stod.

Berorda parter kan inom en ménad fran dagen for offentliggérandet av denna sammanfattning och den
dirpé foljande skrivelsen inkomma med synpunkter pd den &tgird avseende vilken kommissionen inleder
forfarandet. Synpunkterna ska sindas till foljande adress:

Europeiska kommissionen
Generaldirektoratet for konkurrens
State aid Greffe

Kontor: J-70 3/225

1049 Bruxelles/Brussel
BELGIQUE/BELGIE

Fax +32 22961242

Synpunkterna kommer att meddelas Tyskland. Den tredje part som inkommer med synpunkter kan skrift-
ligen begira konfidentiell behandling av sin identitet, med angivande av skilen for begiran.

FORFARANDE 26 november 2010 begirde kommissionen in ytterligare upp-
lysningar om den anmalda dtgdrden. Den 29 september 2010,
4 januari 2011 och 26 april 2011 ldmnade de tyska myndig-
heterna in ytterligare uppgifter.

Genom en skrivelse av den 12 april 2010 underrittade de tyska
myndigheterna kommissionen, rittslig sikerhet, for planerade
kapitaltillskott i Mitteldeutsche Flughafen AG (nedan kallad
MFAG) och Flughafen Leipzig/Halle GmbH (nedan kallad FLH)
fran deras aktiedgare (1), vilket ska kompensera kostnaderna for
infrastrukturprojekt som kommer att utforas péd flygplatsen

Leipzig/Halle. Genom skrivelser av den 10 juni 2010 och den BESKRIVNING AV ATGARDERNA
De anmalda infrastruktur- och infrastrukturrelaterade projekten
beror sdrskilt bullerbekdmpning, uppférandet av avisningsomra-

den, taxibanor och broar, utvidgning av plattor och hangarer,

" FLH é&r dotEerbolgg till MFAG som innehar _94 % dgarandelar i FLH. uppforandet av en ny flygterminal och smé flygplansstall, kost-
Ovriga deldgare ar delstaten Sachsen, provinsen Nordsachsen och nadsplanerine for utvidenine av den sodra och norra banan
staden Schkeuditz. Aktieigare i MFAG ir delstaten Sachsen (74 %), p s Uviagning L
delstaten Sachsen-Anhalt (18,54 %), staden Dresden (2,52 %), staden boskapsfarm, specialiserade sikerhetslokaler och kontrollstatio-
Halle (0,2 %) och staden Leipzig (2,1 %). MFAG har inga privata ner. Den totala investeringskostnaden berdknas vara 255,6 mil-

aktiedgare. joner EUR. Byggnadsarbetena har redan pdborjats.
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De i infrastruktur- och infrastrukturrelaterade projekten har
forst finansierats genom ldn frdn aktieigare (beviljade frén
2006 fram till idag) vilka kommer att omvandlas till kapitel
endast efter Europeiska kommissionens godkinnande av finan-
siering for infrastrukturprojektet. Basutldningsrantan ar [< 12]-
mdnaders Euribor. Riskpremien faststills frin avrundade genom-
snittsrantor (under 100 rantepunkter) erbjudna av tre banker.

De anmilda infrastrukturdtgirderna och deras finansiering (lan
fran aktiedgare och kapitalinskott) gir utéver vad som anges i
kommissionens beslut 2008/948/EG frdn den 23 juli 2008 (').

BEDOMNING AV ATGARDERN
Stod i form av ldn frin aktiedgare

De tyska myndigheterna anser att 1an fran aktiedgare inte inne-
héller som statligt stdd eftersom de planerade investeringarna,
efter vad som uppgivits, uppfyller villkoren for sikerhetsdtgar-
dern. Vidare anser de att ldnen beviljades pd marknadsmissiga
villkor.

Kommissionen tvivlar for ndrvarande pa de planerade projek-
tens sikerhetsanknytning och huruvida l&nen fran aktieigarna
beviljades pd marknadsmissiga villkor. Kommissionen kan dér-
for inte fastsld att de inte innehdller statligt stod. De tyska
myndigheterna har for det forsta inte tillhandahallit en vardering
av FLH. De har dessutom endast tillhandahallit ett protokoll
over ett telefonsamtal med en bank, vilket visar att MFAG
innehar samma vérdering som delstaterna. Enligt referensrante-
meddelandet ligger riskpremier som understiger 100 rintepunk-
ter under riskmarginalen. Kommissionen tvivlar dven pd om
anviandningen av [< 12]-ménaders Euriborrdnta dr berdttigad
hdr eftersom den rdntan normalt dr ligre dn rdntesatser med
langre 16ptider.

Stdd i form av kapitalokning

De tyska myndigheterna anser att finansiering av infrastruktur
inte dr en ekonomisk verksamhet. Tribunalen bekriftar i sin
dom om "flygplasten Leipzig-Halle” () att det dr en ekonomisk
verksamhet att driva en flygplats till vilket uppforandet av infra-
struktur pa flygplatsen nodvindigtvis tillh6r. Kommissionen an-
tar prelimindrt att kapitalokningen innefattar statligt stod da de
tyska myndigheterna angav att kapitalokningen gjordes utan en
bakomliggande verksamhetsplan eller langsiktiga méjligheter till
l6nsamhet.

Stodets forenlighet

Kommissionen anser i detta skede att kriterierna avseende nod-
vindighet och proportionalitet ger upphov till allvarliga betink-

() EUT L 346, 23.12.2008, s. 1.

(%) De forenade mélen T-455/08 Flughafen Leipzig-Halle GmbH och T-
443/08 Freistaat Sachsen och Land Sachsen —Anhalt mot Europeiska
kommissionen, (nedan kallad mal Leipzig/Halle, [2011], dnnu inte
publicerad i REG, se dven mal T-128/98 Aéroports de Paris mot
kommissionen [2000] REG 11-3929, bekriftat av domstolen, mal
C-82/01P, REG 2002, s. 19297, och mal T-196104 Ryanair mot
kommissionen [2008], REG 11-3643, punkt 88.

ligheter. Flygplatsen Leipzig/Halle drivs av FLH och tillhér kate-
gori C, en "stor regional flygplats” i 2005 &rs flygplatsriktlin-
jer ().  Flygplatsen Leipzig/Halle fungerar frimst som
fraktflygplats for DHL Express, Lufthansa Cargo och andra
flygfraktforetag efter konstruktionen av den sddra banan 2008.
Under 2009 transporterades cirka 523 000 ton last. Den an-
milda stodnivan uppgar till 100 %.

De tyska myndigheterna har f6r ndrvarande inte tillhandahéllit
bevis i form av en verksamhetsplan pa att en hundraprocentig
stodnivd dr nodvindig och proportionell for flygplatsen. Kom-
mission kan darfor inte for ndrvarande korrekt bedoma mark-
nadsstorningen i det aktuella fallet.

Négra av investeringsprojekten har dessutom redan genomforts.
Detta ger upphov till allvarliga tvivel om stodets nédvindighet
dd mottagaren har kunnat finansiera infrastrukturprojekten if-
raga utan statliga medel.

Kommissionen anser vidare att nigra av dtgarderna ifrdga verkar
uppfylla standarder eller andra obligatoriska krav som stills pa
en flygplats verksamhet eller dess dagliga drift. Kommissionen
tvivlar ddrfor pd om stodet uppfyller kriteriet pd ndédvindighet
och proportionalitet i detta avseende.

Slutsats

Mot bakgrund av ovanstdende finner kommissionen att vill-
koren for forenlighet i enlighet med 2005 érs flygplatsriktlinjer
inte har uppfyllts i det hir fallet. Kommissionen anser prelimi-
nart att stodet inte uppfyller kriteriet for nddvindighet och
proportionalitet i detta avseende. Kommissionen tvivlar darfor
pa om finansieringen av de anmalda infrastrukturdtgirderna kan
betraktas som forenliga med den inre marknaden enligt
artikel 107.3 ¢ FEUF.

Atgirderna tycks inte omfattas av undantagsbestimmelserna i
fordraget. Kommissionen kan darfor for nirvarande inte utesluta
att de inbegriper olagligt och oférenligt statligt stod.

SJALVA SKRIVELSEN

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

() EUT C 312, 9.12.2005, s. 1.
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1. VERFAHREN

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

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

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

2. BESCHREIBUNG DER MASSNAHMEN

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

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

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

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

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

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

2.1. Die Infrastrukturprojekte im Uberblick

. Die angemeldeten Mafinahmen umfassen folgende Infra-

struktur- und infrastrukturbezogene Projekte:

Budgetierte Kosten/

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

Feuerwachen | Mehrzweckhalle

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

Neubau Kontrollpunkt 1
Funktionsgebdude Sicherheit
Beschaffung Ausriistungstechnik
Animal Farm

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

(") Das europdische Luftfrachtdrehkreuz von DHL Express befand sich bis 2008 am Flughafen Briissel. Nachdem es zu
Problemen mit behordlichen Nachtfluggenehmigungen gekommen war, verhandelte DHL mit mehreren Flughifen iiber
einen neuen Standort fiir sein europaisches Drehkreuz. In der engeren Wahl waren Leipzig, Briissel und der franzo-
sische Flughafen Vatry. DHL beschloss schlieflich, sein europaisches Drehkreuz bis spatestens 2008 nach Leipzig zu
verlegen. Vgl. auch die Entscheidung der Kommission vom 23. Juli 2008 in der Beihilfesache C 48/06 DHL —

Flughafen Leipzig/Halle (ABL L 346, S. 1).
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7.

10.

11.

Budgetierte Kosten/

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

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

Summe

255,625 Mio.

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

. M2 — Triebwerkslaufstand: Am Flughafen Leipzig/Halle ist in

den Jahren 2007/2008 ein neuer Triebwerkslaufstand er-
richtet worden. Der 24-Stunden-Betrieb des Flughafens
Leipzig/Halle macht Einrichtungen fiir Triebwerksprobe-
laufe sowohl am Tag als auch in der Nacht erforderlich.
Um die durch die zustindige Behorde vorgegebenen
Grenzwerte in der Umgebung schalltechnisch einzuhalten,
musste der Triebwerksprobelaufstand als geschlossenes
Bauwerk errichtet werden.

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

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

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

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

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

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

die Mehrzweckhalle miissen abgerissen und neu errichtet
werden. Der Abriss der Objekte und die Neuerrichtung der
Mehrzweckhalle und der Feuerwehrwache in verdnderter
Lage sind zwingend erforderlich, um die Hindernisfreiheit
im siidlichen Rollverkehr am Flughafen Leipzig/Halle zu
gewihrleisten. Die Rohbauarbeiten fiir die Neuerrichtung
der Mehrzweckhalle I und der Feuerwache haben im Mai
2009 begonnen; das Projekt soll 2011 abgeschlossen wer-
den. In der neuen Mehrzweckhalle soll das Winterdienst-
gerdt untergebracht werden. Im Rahmen der Bauarbeiten
soll auch eine Feuerwehriibungsanlage errichtet werden.

12. M6 — Parallele Rollbahn ,Victor”: Der Anmeldung zufolge
ist die Errichtung der Rollbahn ,Victor* zwischen zwei
bestehenden Rollwegen zur Abdeckung der weiter steigen-
den Kapazititen am Flughafen Leipzig/Halle und zur Ab-
deckung der Kapazititen in Spitzenzeiten und bei Ostwet-

terlagen im Siidwesten des Flughafens zwingend erforder-
lich.

13. M7 — Erganzung von Enteisungsflichen: Deutschland erldu-
tert, dass die zusitzlichen Enteisungsflichen bei steigender
Auslastung des Flughafens Leipzig/Halle zur reibungslosen
Durchfithrung der Flugzeugenteisung und zur Vermeidung
von Verspdtungen durch eine unzureichende Infrastruktur
erforderlich sind. Mit der Durchfithrung des Projekts
wurde noch nicht begonnen, es soll allerdings 2011 abge-
schlossen sein.

14. M8 — Heliport: Am Flughafen Leipzig/Halle ist in den
Jahren 2008/2009 durch Anpassung der Oberflichen-
struktur und Markierung ein Hubschrauberabstellplatz ge-
schaffen worden, der als Basis fur die Flugrettung und
damit fur Notfalleinstze dient. Die Nutzung des Flugfelds
durch Drehfligler fillt unter die Betriebsgenehmigung des
Flughafens. Die Entgeltordnung des Flughafens gilt in je-
dem Fall auch fir die Nutzung der Einrichtung durch
Hubschrauber. Der Heliport steht auch anderen Nutzern
offen.

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

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

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

des Rates vom 16. Dezember 2002 zur Festlegung gemeinsamer
Vorschriften fiir die Sicherheit in der Zivilluftfahrt (ABl. L 355
vom 30.12.2002, S. 1).
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20.

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

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

— Beschaffung Ausriistungstechnik (M9.3): In Anpassung
an die neue Infrastruktur muss am Flughafen Leipzig/
Halle sodann auch zusitzliche Ausriistungstechnik fiir
den Winterdienst und erginzende Feuerwehrgerite-
technik angeschafft werden. Daneben muss auch der
Flughafenauflenzaun mit Detektoren nebst digitaler
Videoanlage technisch nachgeriistet werden (inkl. Vi-
deoiiberwachungsanlage auf digitaler Basis mit intelli-
genter Bewegungserkennung). Mit den Investitionen
wurde 2008 begonnen.

— ,Animal Farm“ (M 9.4): Dieses Projekt betrifft die Er-
richtung eines separaten Tiertransportgebdudes mit ve-
terinirmedizinischen Anlagen am Flughafen Leizpig/
Halle fiir Tierimporte und -exporte.

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

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

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

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

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

21.

22.

23.

24,

25.

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

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

M16.1-M16.2: Infrastrukturelle Zusatzmafnahmen

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

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

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

2.2. Finanzierung der Infrastruktur- und infrastruk-
turbezogenen Projekte

Finanzierung durch Gesellschafterdarlehen

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

Nachstehender Ubersicht sind die an die MFAG und die
FLH ausgereichten Gesellschafterdarlehen zu entnehmen.
Die vorgelegten Angaben beziehen sich lediglich auf den
Zeitraum bis Ende 2011.
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26.

Tabelle 1

Gesellschafterdarlehen an die MFAG

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

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

Land [...]

Sachsen-Anhalt

Stadt Dresden [...]

Stadt Leipzig [...]

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

Land [...]

Sachsen-Anhalt

Stadt Leipzig [...]

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

Land [...]

Sachsen-Anhalt

Stadt Leipzig [...]

Stadt Halle [...]

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

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

Freistaat Sachsen [...]

Landkreis [...]

Nordsachsen

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

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

MFAG [.]

Summe [...]

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

27.

28.

29.

30.

31.

32.

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

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

Gesellschafterdarlehen 2010: Fir das Jahr 2010 wurde als
Basiszinssatz der [<12 Monate]-EURIBOR zuziiglich einer
Marge von [<100] Basispunkten zugrunde gelegt. Die
durchschnittliche Marge, die sich aus den drei Bankange-
boten ergab, betrug [<100] Basispunkte und wurde auf
[<100] Basispunkte aufgerundet, was der Marge firr Un-
ternehmen mit AAA-Rating bei hoher Besicherung gemif3
der Mitteilung der Kommission iiber die Anderung der
Methode zur Festsetzung der Referenz- und Abzinsungs-
sitze (im Folgenden ,Mitteilung iiber die Referenz-
sitze®) (1) entspricht.

Finanzierung durch Kapitalzufiihrungen

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

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

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

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

3. BEIHILFENRECHTLICHE WURDIGUNG

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

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

3.1. Vorliegen einer staatlichen Beihilfe

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

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

— wird vom Staat oder aus staatlichen Mitteln gewihrt,

— begiinstigt bestimmte Unternehmen oder Produktions-
zweige,

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

— beeintrichtigt den Handel zwischen Mitgliedstaaten.

Konzept des Unternehmens und der wirtschaftlichen Titigkeit

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

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

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

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

39. Das Gericht stellte in seinem Urteil in der Rechtssache

,Flughafen Leipzig/Halle" ferner klar, dass es unerheblich
ist, ob der Bau oder Ausbau einer Flughafeninfrastruktur
regional-, wirtschafts- oder verkehrspolitische Ziele ver-
folgt. Nach stindiger Rechtsprechung ist nicht ausschlag-
gebend, welche Ziele mit spezifischen Maflnahmen ver-
folgt werden, sondern vielmehr, welche Wirkungen sie
haben (4).

40. Hierzu stellt die Kommission fest, dass die Infrastruktur,

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

41. Allerdings sind nicht alle Aktivititen eines Flughafen-

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

42. Wie der Gerichtshof festgestellt hat, gehéren Tatigkeiten,

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

(%) Verbundene Rechtssachen T-455/08, Flughafen Leipzig-Halle GmbH

und Mitteldeutsche Flughafen AG/Kommission, und T-443/08, Frei-
staat Sachsen und Land Sachsen-Anhalt/Kommission, (im Folgenden
,Rechtssache Leipzig/Halle®), Slg. 2011, noch nicht in der Sammlung
veroffentlicht, vgl. auch Rechtssache T-128/89 Aéroports de Paris|
Kommission, Slg. 2000, 11-3929, bestitigt durch den Europdischen
Gerichtshof, Rechtssache C-82/01P, Slg. 2002, 1-9297, sowie
Rechtssache T-196/04, Ryanair/Kommission, Slg. 2008, 1-3643,
Randnr. 88.

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

Cancava, Slg. 1993, 1-637.

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

1994, 1-43.

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

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

44,

45.

46.

47.

48.

49.

50.

51.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

52.

53.

54.

55.

56.

57.

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

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

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

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

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

Start- und Landebahnen sowie Vorfelder werden vom
Flughafenbetreiber auf gewerblicher Basis betrieben; damit
handelt es sich um kommerziell nutzbare Infrastruktur. In
der in Rede stehenden Sache soll die Bahnverlingerung
gewihrleisten, dass Frachtflugzeuge mit hohem Start-
gewicht ohne Nutzlastbeschrankungen starten konnen.
Die Erweiterung des Vorfelds diirfte fiir eine bessere Ver-
teilung der Flugbewegungen sorgen. Folglich kann durch
die Mafinahmen die Wettbewerbsfihigkeit des Flughafens
auf dem Luftfrachtmarkt verbessert werden.

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

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

59.

60.

61.

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

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

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

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

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

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

d M7 -
chen:

Erginzung von Enteisungsfla-

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

64.

65.

66.

67.

68.

69.

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

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

¢) M8 — Heliport:

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

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

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

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

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

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

70.
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72.

73.

74.

75.

men:

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

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

g) M9.4 — Animal farm:

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

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

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

h) M11 - Landseitige
reich Siidost Phase I:

Erschliefung Be-

Die Maflnahme umfasst die Ausriistung vorhandener Ge-
bdude mit Ver- und Entsorgungseinrichtungen (Strom,
Wasser, Abwasser, Regenwasser) sowie erganzende Lirm-
schutzmaflnahmen. Diese Investitionen betreffen keine Ta-
tigkeiten, die normalerweise in den hoheitlichen Auf-
gabenbereich des Staates fallen, sondern tragen vielmehr
zur Verbesserung von Infrastruktur bei, die kommerziell
genutzt wird; es handelt sich folglich um eine wirtschaft-
liche Tatigkeit.

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

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

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

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

Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit

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

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

Wirtschaftlicher Vorteil

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

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

Schlussfolgerung

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

3.1.2. Beihilfecharakter der Gesellschafterdarlehen zu-
gunsten der FLH

Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit

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

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

Kommission (Stardust Marine), Slg. 2002, 1-4397.



C 284/16

Europeiska unionens officiella tidning

28.9.2011

83.

84.
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finanziert oder vom Staat selbst oder von einer zwischen-
geschalteten Stelle im Auftrag des Staates gewahrt wird.

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

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

Wirtschaftlicher Vorteil

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

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

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

Um zu beurteilen, ob das in Rede stehende Darlehen zu
Vorzugsbedingungen gewihrt wurde, priift die Kommis-
sion ihrer Entscheidungspraxis gemaf, ob der Zinssatz fur
das fragliche Darlehen mit dem Referenzzinssatz der
Kommission im Einklang steht. Der Referenzsatz wird
anhand der Methode berechnet, die in der am
12. Dezember 2007 erlassenen Mitteilung iiber die Refe-
renzsitze festgelegt ist.

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

(") Mitteilung der Kommission an die Mitgliedstaaten: Anwendung der
Artikel 92 und 93 EWG-Vertrag und des Artikels 5 der Richtlinie
80/723/EWG der Kommission iiber offentliche Unternehmen in der
verarbeitenden Industrie (ABl. C 307 vom 13.11.1993, Randnr. 11,
S. 3). Diese Mitteilung bezieht sich auf die verarbeitende Industrie,
gilt aber analog auch fiir andere Wirtschaftszweige. Siehe auch
EuGH, Urteil vom 30. April 1998, Cityflyer/Kommission, Rechts-
sache T-16/96, Slg. 1998, 1I-757, Randnr. 51.

90.

91.

92.

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

In der Mitteilung tiber die Referenzsitze ist die Methode
zur Festsetzung der Referenz- und Abzinsungssitze fest-
gelegt, die anstelle der marktiiblichen Sdtze verwendet
werden. Die Referenzsitze werden auf der Grundlage
von Interbanken-Angebotssitzen fiir ein Jahr (1-Jahres-
IBOR) oder von Basissitzen, die um entsprechende Risi-
komargen erh6ht werden, berechnet. Die Spannen reichen
je nach Bonitit des Unternchmens und der gebotenen
Sicherheiten von 60 bis 1 000 Basispunkten. Unter nor-
malen Umstdnden wird der Basissatz um 100 Basispunkte
erhoht, in der Annahme, dass es sich um Darlehen an
Unternehmen mit zufriedenstellendem Rating und hoher
Besicherung oder um Unternehmen mit einem guten Ra-
ting und normaler Besicherung oder um ein Unternehmen
mit sehr gutem Rating ohne Besicherung handelt. Bei
Darlehensnehmern, die keine Bonitétsgeschichte und
kein auf einem Bilanzansatz basierendes Rating haben,
sollte der Basissatz der Mitteilung zufolge um mindestens
400 Basispunkte angehoben werden (je nach vorhandenen
Sicherheiten gegebenenfalls um bis zu 1 000 Basispunkte).

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

In der in Rede stehenden Sache wurde die Risikomarge
auf der Grundlage von Finanzierungsangeboten von und
laufenden Kreditvertrdgen bei drei Banken, und zwar
[..]3, [...1 () und [...] (%), ermittelt. Die nachstehende
Tabelle enthilt eine Gegeniiberstellung der von den drei
vorgenannten Banken angebotenen Risikomargen und der
bei den Gesellschafterdarlehen zugrunde gelegten Risiko-
margen.
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Risikomarge in [...]
Gesdeelllrslzkﬁziter— Basgi?;ﬂ(;:;laf(ii fir Angebot der [...] Angebot der [...] (‘]]Z())amrle};; SZ:;?% (Darleh.ensyertrag
darlehen 2003) vom JunifJuli 2007)
Gesellschafter— [<100] BP [<100] BP [<100] BP [<100] BP [<100] BP
darlehen
2006-2008
Gesellschafter— [<100] BP [<100] BP [<100] BP [<100] BP [<100] BP
darlehen 2009
Gesellschafter— [<100] BP [<100] BP [<100] BP [<100] BP [<100] BP
darlehen 2010
93. Da die Bonitit der FLH bislang von keiner Rating-Agentur jekts getroffen hat. Deshalb kann nicht ausgeschlossen

94.

95.

96.

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

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

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

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

97.

98.

99.

100.

101.

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

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

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

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

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

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

103.

104.

105.

106.

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

Selektivitdt

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

Verfilschung des Wettbewerbs und Be-
eintrdchtigung des Handels

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

Zwischen Flughifen besteht Wettbewerb. Das Gericht hat
bestitigt, dass der Flughafen Leipzig/Halle insbesondere
bei Frachtfliigen im Wettbewerb mit Flughidfen in anderen
Mitgliedstaaten, vor allem mit dem Flughafen Briissel (Bel-
gien) und dem Flughafen Vatry (Frankreich), steht (2). Des
Weiteren handelt es sich bei dem von der FLH betriebenen
Flughafen Leipzig/Halle um einen Flughafen der Kategorie
C, d. h. um einen ,groffen Regionalflughafen“ im Sinne
der Gemeinschaftlichen Leitlinien fiir die Finanzierung von
Flughifen und die Gewahrung staatlicher Anlaufbeihilfen
fur Luftfahrtunternchmen auf Regionalflughifen () (im
Folgenden ,Flughafen-Leitlinien 2005 (4.

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

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

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

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

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

Flughafeninfrastruktur zur Stirkung des

Luftverkehrsstandortes

Deutschland im internationalen Wettbewerb“ vom Dezember 2006
wird bis 2020 mit 4,6 Mio. Passagierbewegungen am Flughafen
Leipzig/Halle gerechnet.

107.
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stehende offentliche Finanzierung den Wettbewerb ver-
falscht bzw. zu verfilschen droht und den Handel zwi-
schen Mitgliedstaaten beeintrachtigt.

Schlussfolgerung

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

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

Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit

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

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

Wirtschaftlicher Vorteil

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

() Siehe Flughafen-Leitlinien 2005, Randnr. 46.

119.

120.

121.

122.

123.

124.

125.

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

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

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

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

Selektivitat

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

Verfdalschung des Wettbewerbs und Be-
eintrachtigung des Handels

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

Schlussfolgerung

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

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

(* Urteil in der Rechtssache Leipzig/Halle, a.a.O., Randnr. 115.



C 284/20

Europeiska unionens officiella tidning

28.9.2011

126.

127.

128.

129.

in Rede stehenden Gesellschafterdarlehen tatsichlich ge-
wahrten Zinssitze und das Beihilfeelement der Kapital-
zufithrungen dem Gesamtbetrag der geplanten Zufithrun-
gen entspricht.

3.2. Vereinbarkeit der Beihilfe mit dem Binnenmarkt

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

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

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

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

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

(i) die mittelfristigen Perspektiven fur die Nutzung der
Infrastruktur, insbesondere der bestehenden, sind zu-
friedenstellend;

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

(v) die Entwicklung des Handelsverkehrs wird nicht in
einem Ausmaf beeintrichtigt, das dem gemeinschaft-
lichen Interesse zuwiderlduft.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

lend

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

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

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

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

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

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

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

Die Kommission kann beim derzeitigen Sachstand nicht
feststellen, dass alle Nutzer des Flughafens einheitlichen
und diskriminierungsfreien Zugang zu der Infrastruktur
erhalten. Die Kommission ersucht die Bundesregierung
um weitere Informationen iiber volumenabhingige Preis-
nachlasse.

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

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

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

Wie oben ausgefiihrt, bestehen an den wichtigsten deut-
schen Frachtflughifen, die mit Leipzig/Halle konkurrieren,
Kapazititsengpasse oder Nachtflugbeschrankungen, so
dass der kiinftige Wettbewerb begrenzt ist. Der Flughafen
Leipzig/Halle steht jedoch auch im Wettbewerb mit Flug-
hifen in anderen Mitgliedstaaten wie Vatry und Briissel.
Die von der Bundesregierung vorgelegten Informationen
reichen nicht aus, um die Kommission in die Lage zu
versetzen, die Auswirkungen des in Rede stehenden Vor-
habens auf diese Flughifen zu beurteilen (?).

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

Notwendigkeit der Beihilfe und Anreiz-
effekt

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

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

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

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

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

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

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

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

(") Nach stiandiger Rechtsprechung kann die Kommission eine Beihilfe
nur dann fiir mit dem Binnenmarkt vereinbar erkliren, wenn sie zur
Erreichung eines rechtmifigen Ziels notwendig ist (vgl. Rechtssache
730/79, Philipp Morris, Randnr. 17, Rechtssache C-390/06, Nuova
Agricast, Randnr. 68, Rechtssache T-162/06, Kronoply, Randnr. 65).
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beim derzeitigen Sachstand nicht in der Lage, das Markt-
versagen im vorliegenden Fall korrekt zu beurteilen. Die
Kommission ersucht die Bundesregierung um Vorlage aller
Unterlagen und Informationen, die relevant sein konnten,
um die Anreizwirkung der in Rede stehenden Beihilfemaf-
nahmen auf den Begiinstigten nachzuweisen.

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

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

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

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

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

=

)

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

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

Die Kommission ersucht die Bundesregierung um Vorlage
weiterer Informationen dariiber, ob und inwiefern die
staatliche Finanzierung von in Rede stehenden Mafinah-
men darauf abzielt, dass der Begiinstigte sein Verhalten
andert. Soweit die Mafnahmen den laufenden Flughafen-
betrieb betreffen und folglich die laufenden Ausgaben des
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Flughafenbetreibers senken, wiren solche Betriebsbeihilfen
nach stiandiger Rechtsprechung des Gerichts grundsitzlich
nicht mit dem Binnenmarkt vereinbar (!):

Schlussfolgerung

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

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

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

4. BESCHLUSS

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

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

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

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

Die Kommission weist Deutschland darauf hin, dass sie die
Beteiligten durch Veroffentlichung des vorliegenden Schreibens
und einer aussagekriftigen Zusammenfassung dieses Schreibens
im Amitsblatt der Europdischen Union von der Beihilfesache in
Kenntnis setzen wird. Auflerdem wird sie die Beteiligten in
den EFTA-Staaten, die das EWR-Abkommen unterzeichnet ha-
ben, durch Veroffentlichung einer Bekanntmachung in der
EWR-Beilage zum Amtsblatt der Europdischen Union und die
EFTA-Uberwachungsbehérde durch Ubermittlung einer Kopie
dieses Schreibens in Kenntnis setzen. Alle Beteiligten werden
aufgefordert, innerhalb eines Monats ab dem Datum dieser Ver-
offentlichung Stellung zu nehmen.”
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Forhandsanmilan av en koncentration
(Arende COMP/M.6400 — ECE/Metro/MEC JV)
(Text av betydelse for EES)

(2011/C 284/04)

1. Kommissionen mottog den 21 september 2011 en anmilan om en foreslagen koncentration enligt
artikel 4 i radets forordning (EG) nr 139/2004 ('), genom vilken foretaget ECE Projektmanagement GmbH &
Co. KG (ECE, Tyskland), ytterst kontrollerat av Alexander Otto och Metro Group Asset Management Services
(MAMS, Tyskland) som dar ett heldgt dotterbolag till Metro AG (Metro, Tyskland), pd det sitt som avses i
artikel 3.1 b i EG:s koncentrationsforordning, forvirvar gemensam kontroll over foretaget MEC Metro-ECE
Centermanagement GmbH & Co. KG (MEC, Tyskland), genom forvérv av aktier i ett nyskapat foretag som
utgor ett gemensamt foretag.

2. De berorda foretagen bedriver foljande affarsverksamhet:

— ECE: Rédgivning och verksamhetsskotsel ndr det géller kop, utveckling, planering och byggnation av
affirslokaler och andra fasitgheter samt uthyrning, forvaltning, drift och forsiljning av fastigheter,

— MAMS: Grundliggande tjanster till Metro-koncernen inom forvaltning, utveckling, uthyrning, byggnation
och drift av fastigheter som ingdr i Metro-koncernens fastighetsportfolj,

— MEC: Egendomsforvatlning inom detaljhandeln.

3. Kommissionen har vid en preliminir granskning kommit fram till att den anmailda koncentrationen
kan omfattas av EG:s koncentrationsférordning, dock med det forbehéllet att ett slutligt beslut i denna friga
fattas senare.

4. Kommissionen uppmanar berorda tredje parter att till den limna eventuella synpunkter pd den
foreslagna koncentrationen.

Synpunkterna ska ha kommit in till kommissionen senast tio dagar efter detta offentliggérande. Synpunk-
terna kan sdndas till kommissionen per fax (+32 22964301), per e-post till COMP-MERGER-REGISTRY@ec.
europa.eu eller per post, med angivande av referens COMP/M.6400 — ECE/Metro/MEC ]V, till:

Europeiska kommissionen

Generaldirektoratet for konkurrens

Registratorskontoret "Foretagskoncentrationer och -fusioner”
J-70

1049 Bruxelles/Brussel

BELGIQUE/BELGIE

(") EUT L 24, 29.1.2004, s. 1 (EG:s koncentrationsforordning).


mailto:COMP-MERGER-REGISTRY@ec.europa.eu
mailto:COMP-MERGER-REGISTRY@ec.europa.eu
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OVRIGA AKTER

EUROPEISKA KOMMISSIONEN

Offentliggorande av en ansékan i enlighet med artiklarna 7.5 och 6.2 i rddets forordning (EG) nr
510/2006 om skydd av geografiska beteckningar och ursprungsbeteckningar fér jordbruksprodukter

och livsmedel

(2011/C 284/05)

Genom detta offentliggérande tillgodoses den ritt att gora invdndningar som faststills i artikel 7 i radets
forordning (EG) nr 510/2006 (!). Invindningar maste komma in till kommissionen senast sex méanader efter
dagen for detta offentliggorande.

SAMMANFATTNING
RADETS FORORDNING (EG) nr 510/2006
”KRASKI PRSUT”
EG nr: SI-PDO-005-0417-29.10.2004
SUB () SGB ( X))

I denna sammanfattning anges de viktigaste uppgifterna i produktspecifikationen i informationssyfte.

1.

4.1

Behorig myndighet i medlemsstaten:

Beteckning:
Adress:

T
Fax
E-post:

Grupp:

Beteckning:
Adress:

Tfn

Fax

E-post:
Sammansattning:

Produkttyp:

Ministrstvo za kmetijstvo, gozdarstvo in prehrano RS
Dunajska cesta 58

SI-1000 Ljubljana

SLOVENJA

+386 14789109
+386 14789055
varnahrana.mkgp@gov.si

GIZ Kraski priut
Sepulje 31
SI-6210 Sezana
SLOVENJJA

+386 57310300
+386 57310330

Producenter/bearbetningsforetag ( X ) Annan ()

Klass 1.2. Kottprodukter (virmebehandlade, saltade, rokta osv.)

Produktspecifikation:

(sammanfattning av kraven enligt artikel 4.2 i forordning (EG) nr 510/2006)

Beteckning:

"Kraski prsut”

() EUT L 93, 31.3.2006, s. 12.
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4.2

4.3

4.4

4.5

Beskrivning:

Kragki priut dr en lufttorkad lagrad kottprodukt framstilld av hela farska skinkor fran grisar.

En utmirkande egenskap hos "Kraski pr3ut” dr dess igenkdnnbara standardiserade form. Farska skinkor
foradlas utan fotterna, men med sval och eventuellt fett. En skinka madste i farske tillstdnd viga minst
9 kg. Muskelkottet stracker sig 5-7 cm frdn under larbenshuvudet (Caput ossis femoris). P4 skinkans
insida dr muskelkottet oppet, svdl och fett skirs bort en aning mer mot skanken.

De gynnsamma klimatforhdllandena i Kras (Karst) gor att man kan torka hela skinkor. Torrsaltning
med uteslutande grovkornigt havssalt ar typiskt for “"Kraski pr3ut”. Produktens organoleptiska egen-
skaper, namligen en lag fukthalt till f6ljd av torkning, utvecklas under en tillrickligt lang torknings- och
mognadsperiod. Skinkan har normalt sett en ndgot hégre salthalt (upp till 7,4 %), och skivorna kinns
fastare i munnen. Torkningsgraden och en tillricklig mognadsperiod ger skinkan dess typiska firg i
snittytan, dir den ar rosarod med morkare toner kring kanterna. Produkten har en intensiv arom och
smak. Dess pikanta arom dr typisk for mognadsgraden och skiljer produkten fran andra skinkor.

Geografiskt omrdde:

Kras-omrddet ligger i véstra delen av centrala Primorska. "Kraski pr3ut” saltas, torkas och mognar i det
begransade Kras-omradet dir skinkorna traditionellt sett framstalls.

Grianserna till detta omrdde 16per frin Kostanjevica na Krasu till Opatje Selo, dirifran till grinsen
mellan Slovenien och Italien och utmed den grinsen till griansstationen Lipica, ddrifrdn utmed vigen till
Lokev, via den staden, sedan utmed végen till Divaca, ddrifran till byn Brestovica pri Povirju och byarna
Storje, Kazlje, Dobravlje, Ponikve och Kobdilj, genom Mali Dol till Skrbina, Lipa och Temnica och
tillbaka till Kostanjevica na Krasu.

Bevis pd ursprung:

Alla producenter av "Kraski prsut” maste framstilla skinkan inom det geografiska omrade som fast-
stillts for produktionen av denna skyddade geografiska beteckning. For att garantera produktens
sparbarhet och kvalitet ska alla produktionssteg dga rum i det geografiska omradet. Producenter och
anldggningar dar "Kraski prsut” framstills fors upp i ett register. Mingden "Kraski prsut” som pro-
duceras registreras for varje producent. Alla produktionssteg 6vervakas av det kontrollorgan som anges
i punkt 4.7 och som ir ackrediterat i enlighet med den europeiska standarden EN 45011.

Fore saltningen brinnmirks skinkorna pa en synlig plats pd svalen. Market omfattar serienummer, dag,
ménad och &r. Dessa uppgifter dr obligatoriska och ingdr i kontrollen av produktionsprocessen som
helhet och i sparbarheten. For varje producent registreras antalet skinkor i varje parti. Partinumret foljs
av uppgifter om kontroller av viktiga produktionsprocesser.

Efter torkning och mognad genomgér skinkorna sensorisk provning och laboratorieanalys for att
kontrollera deras kvalitet, och mirks sedan med "Kraski prsut’-mirket. Hela skinkor, halva skinkor
och kvartsskinkor brainnmarks med "Kraski pr$ut”-mirket och produktnumret pa svélen. Brainnmirk-
ningen garanterar produktens kvalitet, och visar att den framstallts i det faststillda geografiska omradet
i enlighet med specifikationerna och under féreskriven kontroll.

Framstallningsmetod:

— Ingen sidrskild grisras specificeras for framstillningen av “Kraski prsut”.

— Farska skinkor samlas in minst 24 och hogst 120 timmar efter slakt, men skadade skinkor och
skinkor som vager mindre dn 9 kg sorteras ut. Skinkorna bevaras kylda vid — 1 °C to + 4 °C. De far
inte frysas. Fettsvalen som ticker utsidan av den firska kantskurna skinkan, mitt frin under
larbenshuvudet (Caput ossis femoris), ska minst vara 10 mm tjock.
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4.6

— Saltningens start markeras med en brinnmirkning som anger dag, manad, dr och parti.

— Torrsaltning: skinkan gnids in, blod tappas av, grovt havssalt anvinds. Saltmadngden bestims av
skinkans vikt.

— De saltade skinkorna placeras pa hyllor.

— Saltning och eftersaltning sker vid en temperatur pd + 1°C + 4 °C. Processens lingd bestims av
skinkans vikt.

— Saltet avldgsnas fran skinkorna.
— Skinkorna kyltorkas vid en temperatur pd + 1°C + 5 °C.

— Kyltorkning i svagt cirkulerande luft med en temperatur pd + 1°C + 7 °C. Hela kyltorkningen,
inbegripet saltning, tar minst 75 dagar, och man uppndr en torrhetsgrad pa minst 16 %.

— Skinkorna tvittas i hett vatten och torkas av. Sedan forbereds de for torkning och mognad.

— Muskelkottet kring ldrbenshuvudet (Caput ossis femoris) kantskirs, liksom dven vid behov stillen
dir hoftbenet avldgsnats.

— Torkning/mognad vid temperaturer mellan + 12 °C och + 18 °C. Om skinkorna vigde 9 kg i borjan
av processen ska hela produktionsprocessen minst ta 12 manader. Om skinkorna viger mer blir
perioden proportionellt lingre.

— Muskelkottet smorjs vid flera tillfillen under torknings-/mognadsprocessen. Smorjningsbehovet
beror pa vattenhalten, aw-virdet och den torrhetsgrad som uppnaétts. Fér smorjning anvinds flott
med tillsats av salt, peppar, mjol och (vid behov) antioxidanter.

— Den uppnadda torrhetsgraden mits och ska minst vara 33 % av skinkornas ursprungsvikt.

— De mognade skinkorna lagras torrt i val ventilerade utrymmen. Skinkor och skurna skinkor,
vakuumforpackade eller forpackade i kontrollerad atmosfir bevaras vid en temperatur pa hogst
+ 8°C.

— Sensorisk provning for att kontrollera aromen genomfors genom att spetsen av en hovslagarsyl fors
in i muskelkottet.

— Laboratorieanalyser genomfors for att faststalla salthalten (som maximalt for vara 7,4 %) och aw-
virdet (som inte fir Gverstiga 0,93).

For att garantera kvaliteten och de sdrskilda framstdllningsfrfarandena far "Kraski pr3ut” endast urbe-
nas, styckas (i halvor eller kvartsstycken) och forpackas for aterforsdljning i anldggningar som godkénts
for framstdllning av "Kraski pr3ut”. For att garantera mikrobiologisk sidkerhet och skydda skinkans
typiska organoleptiska egenskaper (arom, firg och konsistens) fir endast dessa anldggningar skira
skinkan och forpacka skivorna i vakuumforpackning eller kontrollerad atmosfir.

Samband:

Den geografiska beteckningen grundar sig fraimst pé traditionen att framstilla "Kraski prut” och dess
mdngdriga goda rykte.

Kras (Karst) ar en platd med mycket mangfaldigt landskap i sydvistra Slovenien. Det utgér en av-
gransad naturlig enhet som tydligt skiljer sig frin andra angrinsande omrdden. Kras var den forsta
regionen i Europa, och i hela virlden, som beskrevs som ett omrdde med karstegenskaper. Marken ar
kalkhaltig, och den odlingsbara delen, "rodjorden”, ger endast blygsamma skordar. I Kras mots dt milda
Medelhavsklimatet och kall fastlandsluft som bldser ned frin norddst mot Triestebukten: den s.k. Bora.
Krasplatdns méangfald och det nirbeldgna havet gor att det alltid blaser och att den relativa luftfuktig-
heten ar ganska lag. Detta, tillsammans med markens beskaffenhet och vixtligheten har sedan gammalt
skapat ett gynnsamt mikroklimat for torkning av kott.
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Den framgdng som skinkproduktionen i dag har i Kras beror pd de traditionella metoder som pro-
ducenterna anvinder. Kottorkning forekom formodligen redan ndr Kras forst befolkades. Nar Trieste
vixte till ett stadscentrum och vigar uppstod som passerade genom Kras, t.ex. vigen mellan Trieste och
Wien, okade efterfragan efter skinka bland handlare och vidrdshusvardar. Samtidigt okade skinkans
rykte, och dirmed intresset for "Kraski prsut”.

1689 skrev Valvasor om befolkningen i Kras:

"Dessa manniskor klarar sig bast de kan och lever fattigt. De ar lyckliga om de har en bit flisk (som de
kan smadlta tack vare det hirda arbete de utfor), lite 16k och en bit enkelt, grovt morkt brod. P sina
hall har de stor brist pd ved, och sarskilt pd sommaren saknar de ofta farskt vatten.” (Rupel, 1969)

1960 skrev A. Melik i "Slovensko Primorje”™:

"Grisuppfodning dr mycket utbredd i Kras. Alla jordbrukare vill kunna slakta grisar for eget behov.
Grisuppfodning hinger samman med livsmedelsproduktion i marknadstradgardar och pa &krar. Vin-

IRY

tertemperaturen dr gynnsam, och kottet bevara 'ratt, torkat i form av 'Kraski priut’.

Under drhundradena har teknik och erfarenhet utvecklats och blivit tradition. Befolkningen i Kras
anviander alltid torrsaltningsmetoden nir de torkar kott, och de anvinder mattliga mangder salt, sd
att produkterna far ratt balans mellan silta och sotma. Skinkor och bogar saltas hela. I andra omraden
i Slovenien styckas skinkorna normalt sett i mindre bitar som laggs i saltlake, med en kombination av
torr- och vitsaltning.

Stravan efter kvalitet forutsitter stringa normer och stindig 6vervakning under hela framstillnings-
processen. Enskilda personers stora insatser har skapat erfarenheter som har blivit tradition. De olika
produktionsstegen under naturliga klimatforhéllanden leder till att skinkan under mognaden utvecklar
sin a typiska organoleptiska egenskaper: sin doft, sin smak, sin firg och sin konsistens. Dessa egen-
skaper har blivit norm och bidrar till det goda rykte som "Kraski prsut” har. Det ar ett exempel pd
samspel mellan manniska och natur. Erfarenhetsbaserat kunnande har utvecklats i omrddet, och ger
"Kraski prsut” dess kinda form och organoleptiska egenskaper.

En organiserad upphandling av skinkor dgde rum 1953. Jordbrukarkooperativen kopte dd drligen
30004 000. Skinkorna koptes frén bonderna i den omgivande Kras-regionen. De vigde minst
8 kg, och torkning och mognad tog 18 manader. En del av skinkorna exporterades till den italienska
marknaden. Vardshus och hotell i Slovenien kopte ocksd skinka, som de anvinde i sitt utbud. For att
tillfredsstalla efterfrdgan pa marknaden tog kooperativ och foretag upp produktionen. Frdn 1963 till
slutet av 1977 anvindes exakt samma metoder for saltning, rokning och torkning som pa gdrdarna.
1963 var det ar d& skinkorna borjade mirkas som "Kraski priut”.

1977 inleddes en ny era i produktionen av "Kraski prsut” och andra torkade kottspecialiteter, nir
producenterna bérjade driva skinkframstallningsenheter med sirskild teknik (s.k. pr3utarne). Skinkans
typiska utseende och organoleptiska egenskaper speglar Kras-regionens gastronomi.

Kontrollorgan:

Beteckning:  Bureau Veritas d.o.o.

Adress: Linhartova 49a
SI-1000 Ljubljana
SLOVENJA

Tfn +386 14757670

Fax +386 14747602

E-post: info@bureauveritas.si


mailto:info@bureauveritas.si

28.9.2011 Europeiska unionens officiella tidning C 284/29

4.8 Markning:

Markningen anbringas genom brannmirkning pd svalen till hela skinkor med ben, urbenad skinka och
halva skinkor och kvartsskinkor.

En igenkdnnbar facett av "Kraski prut” dr dess logotyp i form av en stiliserad skinka med texten
"Kraski prsut”. Logotypen &tfoljs av producentens nummer. Logotypen dterfinns pé etiketten pa firdiga
produkter som hela skinkor med ben, urbenad skinka och halva skinkor och kvartsskinkor samt skinka
som vakuumforpackats eller forpackats i kontrollerad atmosfir.

"Kraski prut” mirks dessutom med texten "skyddad geografisk beteckning” eller motsvarande gemen-
skapssymbol, certifikatnumret samt Sloveniens kvalitetssymbol.
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Meddelande till Hassan Muhammad Abu Bakr Qayed och Abd Al-Rahman Ould Muhammad Al-

Husayn Ould Muhammad Salim som genom kommissionens forordning (EU) nr 960/2011 lagts till i

den forteckning som avses i artiklarna 2, 3 och 7 i ridets foérordning (EG) nr 881/2002 om

inforande av vissa sirskilda restriktiva atgirder mot vissa med nitverket al-Qaida associerade
personer och enheter

(2011/C 284/06)

1. Genom gemensam stdndpunkt 2002/402/Gusp (') uppmanas unionen att frysa tillgdngar (dven kallade
penningmedel) och ekonomiska resurser som tillhor medlemmar av al-Qaida-organisationen samt andra
personer, grupper, foretag och enheter som ar associerade med dem, enligt den forteckning som upprittats
i enlighet med UNSCR 1267(1999) och 1333(2000) och som ska uppdateras regelbundet av den
FN-kommitté som inrdttats genom UNSCR 1267(1999).

Den forteckning som upprittats av FN-kommittén omfattar
— al-Qaida,
— fysiska eller juridiska personer, enheter eller organ som ar associerade med al-Qaida, och

— juridiska personer, enheter och organ som ags eller kontrolleras av, eller som pa annat sitt stoder, ndgon
av dessa associerade personer, enheter, organ och grupper.

Sddana handlingar eller sddan verksamhet som anger att en person, en grupp, ett foretag eller en enhet dr
"associerad med” al-Qaida omfattar foljande:

a) Deltagande i finansiering, planering, underlittande, forberedande eller genomférande av handlingar eller
verksamhet som foretas av, tillsammans med, i namnet av, pd vdgnar av eller till stod for al-Qaida
alternativt celler, filialer, utbrytargrupper eller avknoppningar till denna organisation.

b) Tillhandahéllande, forsiljning eller 6verforande av vapen och dirtill hérande materiel till ndgon av dessa.
¢) Rekrytering till ndgon av dessa.
d) Annat stod till deras handlingar eller verksamhet.

2. Den 15 september 2011 beslutade FN-kommittén att ldgga till Hassan Muhammad Abu Bakr Qayed
och Abd Al-Rahman Ould Muhammad Al- Husayn Ould Muhammad Salim i forteckningen i frdga. Var och
en av dem fir ndr som helst limna in en begdran till FN:s ombudsperson, tillsammans med styrkande
handlingar, om att beslutet att fora upp vederbérande i FN:s forteckning ska omprovas. En sddan begdran
ska stillas till foljande adress:

United Nations — Office of the Ombudsperson
Room TB-08041D

New York, NY 10017

UNITED STATES OF AMERICA

Tfn +1 2129632671
Fax +1 2129631300 | 3778
E-post: ombudsperson@un.org

For ytterligare information se http:/[www.un.org/sc/committees/1267|/delisting.shtml

3. Som en foljd av det FN-beslut som avses i punkt 2 har kommissionen antagit férordning (EU)
nr 960/2011 (), som andrar bilaga I till radets forordning (EG) nr 881/2002 om inférande av vissa
sdrskilda restriktiva dtgarder mot vissa med nétverket al-Qaida associerade personer och enheter (3). Genom
andringen, som gors med stod av artiklarna 7.1 a och 7a.1 i forordning (EG) nr 881/2002, liggs Hassan
Muhammad Abu Bakr Qayed och Abd Al-Rahman Ould Muhammad Al- Husayn Ould Muhammad Salim
till i forteckningen i bilaga I till férordningen (nedan kallad bilaga I).

() EGT L 139, 29.5.2002, s. 4.
() EUT L 252, 28.9.2011, s. 8.
() EGT L 139, 29.5.2002, s. 9.
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De personer och enheter som laggs till i bilaga I omfattas av foljande atgarder enligt forordning (EG) nr
881/2002:

1. Frysning av alla tillgdngar och ekonomiska resurser som tillhor eller 4gs eller innehas av de berérda
personerna och enheterna samt forbud (for alla) mot att direkt eller indirekt gora tillgdngar och ekono-
miska resurser tillgdngliga for, eller till formdn for, de berorda personerna och enheterna (artiklarna 2
och 2a ().

2. Forbud mot att direkt eller indirekt bevilja, silja, tillhandahélla eller dverfora teknisk rddgivning, tekniskt
stod eller teknisk utbildning som ror militir verksamhet till de berorda personerna och enheterna
(artikel 3).

4. Tartikel 7a i forordning (EG) nr 881/2002 (%) foreskrivs ett forfarande f6r omprovning om ndgon som
har uppforts pa forteckningen lagger fram synpunkter pa skilen till att vederborande forts upp pé for-
teckningen. De personer och enheter som genom forordning (EU) nr 960/2011 laggs till i bilaga I far begira
information fran kommissionen om skilen till att de forts upp pd forteckningen. En sddan begiran ska
stllas till foljande adress:

European Commission
‘Restrictive measures’

Rue de la Loi/Wetstraat 200
1049 Bruxelles/Brussel
BELGIQUE/BELGIE

5. De berorda personerna uppmirksammas ocksd pd mojligheten att vicka talan mot férordning (EU) nr
960/2011 vid Europeiska unionens tribunal enligt villkoren i artikel 263 fjarde och sjdtte stycket i fordraget
om Europeiska unionens funktionssitt.

6.  De personer och enheter som har lagts till i bilaga I uppmarksammas pa méjligheten att vinda sig till
de behoriga myndigheterna i medlemsstaten/medlemsstaterna i fraga, enligt forteckningen i bilaga II till
forordning (EG) nr 881/2002, med en ansokan om tillstdnd att fd anvinda frysta tillgdngar och ekonomiska
resurser for grundliggande behov eller sirskilda betalningar enligt artikel 2a i den forordningen.

(") Artikel 2a inférdes genom réddets férordning (EG) nr 561/2003 (EUT L 82, 29.3.2003, s. 1).
(®) Artikel 7a infordes genom rddets férordning (EU) nr 1286/2009 (EUT L 346, 23.12.2009, s. 42).









PRENUMERATIONSPRISER 2011 (exkl.

moms, inkl. frakt och porto)

Europeiska unionens officiella tidning, L- och C-serierna,
endast pappersversion

22 officiella EU-sprak

1100 euro per ar

Europeiska unionens officiella tidning, L- och C-serierna,
pappersversion + arsutgava pa dvd

22 officiella EU-sprak

1200 euro per ar

Europeiska unionens officiella tidning, L-serien,
endast pappersversion

22 officiella EU-sprak

770 euro per ar

Europeiska unionens officiella tidning, L- och C-serierna,
manatlig (kumulativ) utgdva pa dvd

22 officiella EU-sprak

400 euro per ar

Tillagg till Europeiska unionens officiella tidning (S-serien),
meddelanden och offentliga kontrakt, dvd, 1 nummer per vecka

flersprakig:
23 officiella EU-sprak

300 euro per ar

Europeiska unionens officiella tidning, C-serien — allmanna
uttagningsprov

Antal sprak beroende pa
uttagningsprov

50 euro per ar

Europeiska unionens officiella tidning (EUT) ges ut pa EU:s officiella sprak, och det gar att prenumerera pa den i
22 olika sprakversioner. Den bestar av tva serier: L (lagstiftning) och C (meddelanden och upplysningar).

Varje sprakversion kraver en separat prenumeration.

Enligt radets férordning (EG) nr 920/2005 som offentliggjordes i EUT L 156 av den 18 juni 2005 ar Europeiska
unionens institutioner under en &vergangsperiod inte skyldiga att avfatta och offentliggéra alla rattsakter pa iriska.
Den iriska utgavan av EUT séljs darfér separat.

En prenumeration pa tillagget till EUT (S-serien: meddelanden och offentliga kontrakt) omfattar en flersprakig
dvd med alla de 23 officiella sprakversionerna.

Prenumeranter pa EUT kan pa begéaran fa de olika bilagorna till tidningen. N&r en bilaga ges ut meddelas
prenumeranterna detta genom ett "meddelande till lasarna” i Europeiska unionens officiella tidning.

Férsaljning och prenumeration

Prenumerationer pa olika tidskrifter, sdsom Europeiska unionens officiella tidning, kan bestéllas fran ndgon av vara
kommersiella distributérer. En lista dver dessa finns pa féljande Internetadress:

http://publications.europa.eu/others/agents/index_sv.htm

Via EUR-Lex (http://eur-lex.europa.eu) har du kostnadsfritt direkt tillgang till Europeiska
unionens lagstiftning. P4 webbplatsen kan du soka i Europeiska unionens officiella tidning samt
i férdrag, lagstiftning, rattspraxis och férberedande rattsakter.

Mer information om Europeiska unionen finns pa http://europa.eu

Europeiska unionens publikationsbyra
2985 Luxemburg
LUXEMBURG




