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II

(Rechtsakte ohne Gesetzescharakter)

BESCHLUSSE

BESCHLUSS (EU) 2015/1469 DER KOMMISSION
vom 23. Juli 2014

iiber die staatliche Beihilfe SA.30743 (2012/C) (ex N 138/10) — Deutschland — Finanzierung von
Infrastrukturmafnahmen am Flughafen Leipzig/Halle (2)

(Bekanntgegeben unter Aktenzeichen C(2014) 5071)
(Nur der englische Text ist verbindlich)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —

gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Europiischen Union, insbesondere auf Artikel 108 Absatz 2 Unter-
absatz 1 (1),

gestiitzt auf das Abkommen iiber den Europdischen Wirtschaftsraum, insbesondere auf Artikel 62 Absatz 1 Buchstabe a,
nach Aufforderung der Beteiligten zur AuRerung gemi dem/den vorgenannten Artikel(n) (2),
in Erwdgung nachstehender Griinde:

1. VERFAHREN

(1) Mit Schreiben vom 12. April 2010 meldete Deutschland die fur die Mitteldeutsche Flughafen AG (im Folgenden
,MFAG“) und die Flughafen Leipzig/Halle GmbH (im Folgenden ,FLH*) geplanten Kapitalzufithrungen aus Griinden
der Rechtssicherheit bei der Kommission an. Deutschland teilte der Kommission ferner mit, dass die angemeldeten
Kapitalzufithrungen ihrer Genehmigung bediirften. In der Zwischenzeit erfolge die Finanzierung des Projekts durch
Gesellschafterdarlehen, die zu marktiiblichen Konditionen gewihrt wiirden.

(2)  Mit Schreiben vom 10. Juni 2010, 26. November 2010 und 3. Marz 2011 verlangte die Kommission ergdnzende
Auskiinfte zu den angemeldeten Mafinahmen (einschlieflich der Konditionen der Gesellschafterdarlehen). Am
29. September 2010, 4. Januar 2011 und 26. April 2011 tibermittelte Deutschland erginzende Auskiinfte.

(3)  Mit Schreiben vom 15. Juni 2011 setzte die Kommission Deutschland von ihrem Beschluss in Kenntnis, wegen der
Gesellschafterdarlehen und der Kapitalzufithrungen zugunsten der FLG das Verfahren nach Artikel 108 Absatz 2
AEUV einzuleiten (,Einleitungsbeschluss®). Deutschland {ibermittelte seine Stellungnahme zum Einleitungsbeschluss
am 15. August 2011.

(4 Der Einleitungsbeschluss der Kommission wurde im Amtsblatt der Europdischen Union (3) veroffentlicht. Die Kommis-
sion forderte alle Beteiligten auf, innerhalb eines Monats nach der Verdffentlichung zu den betreffenden Maf3-
nahmen Stellung zu nehmen.

(") Mit Wirkung vom 1. Dezember 2009 sind an die Stelle der Artikel 87 und 88 EG-Vertrag die Artikel 107 und 108 des Vertrags iiber
die Arbeitsweise der Europdischen Union (AEUV) getreten. Die Artikel 87 und 88 EG-Vertrag und die Artikel 107 und 108 AEUV
sind im Wesentlichen identisch. Im Rahmen dieses Beschlusses sind Bezugnahmen auf die Artikel 107 und 108 AEUV als Bezug-
nahmen auf die Artikel 87 und 88 EG-Vertrag zu verstehen, wo dies angebracht ist. Der AEUV hat auch bestimmte terminologische
Anderungen wie z. B. die Ersetzung von ,Gemeinschaft“ durch ,Union® und von ,Gemeinsamer Markt“ durch ,Binnenmarkt“ mit sich
gebracht. In diesem Beschluss werden durchgehend die Begriffe des AEUV verwendet.

() ABL C 284 vom 28.9.2011, S. 6.

(%) Siehe Fufinote 2.
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(5)  Die Kommission erhielt Stellungnahmen von 34 Beteiligten und leitete diese am 21. November 2011 an Deutsch-
land weiter. Deutschland erhielt die Moglichkeit, sich innerhalb eines Monats zu diesen Stellungnahmen zu dufSern.
Die diesbeziiglichen Bemerkungen Deutschlands gingen am 20. Dezember 2011 bei der Kommission ein.

(6)  Am 14. Mirz 2012 ibermittelte die Kommission ein Auskunftsersuchen. Am 26. April 2012 ging die Antwort
Deutschlands bei der Kommission ein.

(7)  Am 15. Mai 2012, 20. Juli 2012 und 21. Dezember 2012 verlangte die Kommission weitere Auskiinfte. Darauf
antwortete Deutschland mit Schreiben vom 28. Juni 2012, 10. September 2012 und 15. Januar 2013.

(8)  Am 31. Midrz 2014 nahm die Kommission Luftverkehrsleitlinien (¥ an, die die Leitlinien von 1994 (°) und die
Leitlinien von 2005 (°) ersetzen. Am 15. April 2014 wurde im Amtsblatt der Europdischen Union eine Bekannt-
machung veroffentlicht, in der alle Mitgliedstaaten und Beteiligten aufgefordert wurden, innerhalb eines Monats
nach Veroffentlichung der Luftverkehrsleitlinien von 2014 zu deren Anwendung auf die in Rede stehende Bei-
hilfesache Stellung zu nehmen (7).

(9  Am 14. April 2014 verlangte die Kommission erginzende Auskiinfte zur Anwendung der gemeinsamen Grund-
sitze fir die beihilferechtliche Wiirdigung der Beihilfe im Lichte der Luftverkehrsleitlinien von 2014. Deutschland
antwortete mit Schreiben vom 19. Mai 2014, 26. Mai 2014, 10. Juli 2014 und 11. Juli 2014.

(10)  Mit Schreiben vom 17. Juli 2014 erklarte sich Deutschland damit einverstanden, dass dieser Beschluss in englischer
Sprache gefasst und bekannt gegeben wird.

2. BESCHREIBUNG DER MASSNAHMEN
2.1. HINTERGRUNDINFORMATIONEN ZUM PRUFVERFAHREN UND ZUM INFRASTRUKTURPROJEKT
2.1.1. Flughafen Leipzig/Halle

(11)  Der Flughafen Leipzig/Halle ist im Freistaat Sachsen in Mitteldeutschland gelegen. Betreiber des Flughafens ist
FLH (3), eine Tochtergesellschaft der MFAG (°). MFAG ist eine Holding mit drei Tochtergesellschaften (FLH, Flug-
hafen Dresden GmbH und PortGround GmbH).

(12) Nach der deutschen Wiedervereinigung wurde ein Masterplan fiir die Entwicklung des Flughafens erstellt. Dieser
Plan sah den Bau eines parallelen Start-und-Lande-Bahn-Systems vor. 1997 wurde der Bau der Start-und-Lande-
Bahn Nord genehmigt. 2004 beschlossen die Gesellschafter die Finanzierung des Baus der Start-und-Lande-Bahn
Siid (19).

(13)  Nach der Inbetriebnahme der Start-und-Lande-Bahn Siid im Jahr 2007 verlegte DHL Express sein europdisches
Drehkreuz von Briissel nach Leipzig. Auler von DHL Express wird Leipzig/Halle auch von Lufthansa Cargo und
anderen Frachtunternehmen als Frachtflughafen genutzt. Dadurch wurde der Flughafen Leipzig/Halle 2011 zum
zweitgrofiten Frachtflughafen Deutschlands (nach dem Flughafen Frankfurt/Main). Tabelle 1 vermittelt einen Uber-
blick tiber die Entwicklung des Passagier- und Frachtaufkommens des Flughafens seit 2006.

(% Mitteilung der Kommission — Leitlinien fiir staatliche Beihilfen fiir Flughdfen und Luftverkehrsgesellschaften (ABl. C 99 vom
442014, S. 3).

(°) Anwendung der Artikel 92 und 93 des EG-Vertrags sowie des Artikels 61 des EWR-Abkommens auf staatliche Beihilfen im
Luftverkehr (ABL C 350 vom 10.12.1994, S. 5).

(%) Mitteilung der Kommission — Gemeinschaftliche Leitlinien fiir die Finanzierung von Flughifen und die Gewidhrung staatlicher
Anlaufbeihilfen fir Luftfahrtunternehmen auf Regionalflughdfen (ABL C 312 vom 9.12.2005, S. 1).

() ABL C 113 vom 15.4.2014, S. 30.

(%) Wichtigster Gesellschafter der FLH ist die Mitteldeutsche Flughafen AG, die 94 % der Anteile an der FLH halt. Die iibrigen Gesell-
schafter sind der Freistaat Sachsen, der Landkreis Nordsachen und die Stadt Schkeuditz. Private Gesellschafter gibt es nicht.

(%) Anteilseigner 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 Gesellschafter gibt es nicht.

("% Die bis 2006 beschlossenen Kapitalzufithrungen durch die offentlichen Anteilseigner der FLG fiir die Finanzierung des Baus der
neuen Start-und-Lande-Bahn Stid und anderer Maflnahmen in Hohe von 350 Mio. EUR wurde bereits gewiirdigt und in der Ent-
scheidung 2008/948/EG der Kommission vom 23. Juli 2008 tiber Maffnahmen Deutschlands zugunsten von DHL und Flughafen
Leipzig/Halle C 48/06 (ex N 227/06) (ABL L 346 vom 23.12.2008, S. 1) fiir mit dem Binnenmarkt vereinbar befunden. Sie sind
daher nicht Gegenstand dieses Priifverfahrens.
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Tabelle 1
Entwicklung des Passagier- und Frachtaufkommens am Flughafen Leipzig/Halle, 2006-2013

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

Quelle: Flughafen Leipzig Halle (www.leipzig-halle-airport.de).

2.1.2. Ubersicht iiber das Infrastrukturinvestitionsprogramm

(14)  Die Gesellschafterdarlehen und Kapitalzufithrungen dienen der Finanzierung der in Tabelle 2 zusammengefassten

Infrastruktur- und infrastrukturbezogenen Projekte und belaufen sich auf 255,6 Mio. EUR.

Tabelle 2

Ubersicht iiber das Infrastrukturinvestitionsprogramm am Flughafen Leipzig/Halle

Budgetierte Kosten|

Nummer Bezeichnung erwartete Kosten
(EUR)

M1 Grunderwerb/Absiedlung/Lirmschutz/landschaftspflegerische  Begleitpla- [..]("
nung

M2 Triebwerkslaufstand [...]

M3 Rollweg und Rollbriicke E7 [...]

M4 Verlidngerung Start-und-Lande-Bahn Nord: Planungskosten [...]

M5 Herstellung Baufreiheit fiir Rollbahn Victor nebst Neubau Feuerwachen/ [...]
Mehrzweckhalle

M6 Parallele Rollbahn Victor [...]

M7 Erginzung von Enteisungsflichen [...]

M8 Heliport [...]

M9.1-M9.4 Infrastrukturelle Zusatzmaflnahmen: [...]

Neubau Kontrollpunkt I
Funktionsgebdude Sicherheit
Beschaffung Ausriistungstechnik
Animal Farm (Tiertransportgebdude)
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Budgetierte Kosten/
Nummer Bezeichnung erwartete Kosten
(EUR)
M10 Erginzender Lirmschutz [...]
M11 Landseitige ErschlieSung Bereich Siidost Phase I [...]
M12 Planfeststellungsverfahren Erweiterung Siid [...]
M13 Vorfelderweiterung Nord [...]
M14 Vorfelderweiterung Ost [...]
M15 Anpassung Infrastruktur [...]
M16 Infrastrukturelle Zusatzmafinahmen: [...]
Erweiterung Hangar Nordbereich (M16.1)
GAT-Neubau und Kleinflugzeughalle (M16.2)
Summe 255,625 Mio.

(*) Fallt unter das Berufsgeheimnis.

(15) M1 — Umfangreiche Lirmschutzmafnahmen (einschlieSlich Grunderwerb, Absiedlung, landschaftspflegerische
Begleitplanung): Gemaf Planfeststellungsbeschluss zur Start-und-Lande-Bahn Siid mit Vorfeld (') ist der Flughafen
Leipzig/Halle verpflichtet, umfangreiche Schallschutzmafnahmen im Nachtschutzgebiet des Flughafens durchzufiih-
ren. Das Nachtschutzgebiet sollte urspriinglich eine Fliche von etwa 211 km~ und rund 6 000 Wohnhiusern
umfassen. Nach der ersten Neuberechnung des Nachtschutzgebietes Ende Februar 2009 muss das urspriingliche
Schutzgebiet um rund 4 000 Wohnhiuser ausgeweitet werden.

(16) M2 — Triebwerkslaufstand: Am Flughafen Leipzig/Halle ist in den Jahren 2007/2008 ein neuer Triebwerkslauf-
stand errichtet worden. Der 24-Stunden-Betrieb des Flughafens Leipzig/Halle macht Einrichtungen fur Triebwerk-
sprobeldufe sowohl am Tag als auch in der Nacht erforderlich. Aus lirmschutztechnischen Griinden musste der
Triebwerksprobelaufstand als geschlossenes Bauwerk errichtet werden.

(17) M3 — Rollweg und Rollbriicke ,E7“: Um die vorhandenen Rollwege und Rollbriicken zu entlasten sowie Ersatz bei
Unfillen und Stoérungen zu schaffen, wurden im Osten des Flughafens der Rollweg und die Rollbriicke ,E7*
errichtet. Dieses Infrastrukturprojekt gliedert sich unter technischen Gesichtspunkten in die folgenden drei Teil-
projekte: Rollbriicke ('?), Rollweg und technische Ausriistung (Befeuerung). Mit dem Projekt wurde 2008 begon-
nen.

(18) M4 — Verldngerung der Start-und-Lande-Bahn Nord (Planungskosten) von derzeit 3 600 m auf 3 800 m: Durch
die Verlingerung der Start-und-Lande-Bahn Nord soll das Starten von Frachtflugzeugen mit hohem Startgewicht
ohne Nutzlastbeschrinkungen gewihrleistet werden. Mit der Planung dieses Infrastrukturprojekts wurde 2008
begonnen.

(199 M5 — Herstellung der Baufreiheit fiir Rollbahn ,Victor* und Neubau Feuerwachen/Mehrzweckhalle I: Die Feuer-
wache und die Mehrzweckhalle miissen abgerissen und neu errichtet werden. Die Bauarbeiten fiir die Neuer-
richtung der Mehrzweckhalle T und der Feuerwache wurden im Mai 2009 begonnen. In der neuen Mehrzweckhalle
soll das Winterdienstgerat untergebracht werden. Im Rahmen der Bauarbeiten soll auch eine Feuerwehriibungs-
anlage errichtet werden.

() Vgl. Planfeststellungsbeschluss der zustindigen Planfeststellungsbehérde fur die Start-und-Lande-Bahn Siid mit Vorfeld vom 4. No-
vember 2004 und erste Anderung des Beschlusses vom 9. Dezember 2005.

(") Am Flughafen Leipzig/Halle existieren zwei Rollspangen, die offentliche Verkehrswege kreuzen (Autobahn A 14, Hochgeschwindig-
keitsstrecke der Bahn, vierspurige Bundesstrafse), sodass fiir die Rollspangen eine Briickenkonstruktion notwendig ist.
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(20) M6 — Parallele Rollbahn ,Victor: Der Anmeldung zufolge ist die Errichtung der Rollbahn ,Victor* zwischen zwei
bestehenden Rollwegen zur Abdeckung der weiter steigenden Kapazititen am Flughafen Leipzig/Halle und zur
Abdeckung der Kapazititen in Spitzenzeiten und bei Ostwetterlagen im Siidwesten des Flughafens zwingend
erforderlich.

(21) M7 — Erginzung von Enteisungsflichen: Die zusdtzlichen Enteisungsflichen sind zur reibungslosen Durchfiithrung
der Flugzeugenteisung und zur Vermeidung von Verspdtungen durch eine unzureichende Infrastruktur erforderlich.

(22) M8 — Heliport: Am Flughafen Leipzig/Halle ist in den Jahren 2008/2009 durch Anpassung der Oberflichen-
struktur und Markierung ein Hubschrauberabstellplatz geschaffen worden, der als Basis fiir die Flugrettung und fiir
Notfalleinsdtze dient.

(23)  M9.1 — Neubau Kontrollpunkt I: Der Kontrollpunkt I muss zur Einhaltung der Verordnung (EG) Nr. 2320/2002
des Europiischen Parlaments und des Rates (1’) neu errichtet werden. Er wird als Basis fur alle organisatorischen
Aufgaben des Bereichs Sicherheit des Flughafens (Ausweis- und Schliisselverwaltung, Sicherheitsschulung, Fiih-
rungsaufgaben) und Kontrollaufgaben (z. B. Personen- und Warenkontrolle) sowie Sicherheitsdienstleistungen (z.
B. Besucherservice, VIP) dienen.

(24)  M9.2 — Funktionsgebdude Sicherheit: Das neue Funktionsgebdude Sicherheit wird von der Bundespolizei, der
Landespolizei, der Zollverwaltung und dem Deutschen Wetterdienst genutzt werden.

(250 M9.3 — Beschaffung von Ausriistungstechnik: In Anpassung an die neue Infrastruktur muss am Flughafen Leipzig|
Halle auch zusitzliche Ausriistungstechnik fir den Winterdienst und ergdnzende Feuerwehrgeritetechnik an-
geschafft werden. Aufferdem muss der Flughafenauenzaun mit Detektoren nebst digitaler Videoanlage mit intel-
ligenter Bewegungserkennung technisch nachgeriistet werden.

(26)  M9.4 — Animal Farm: Dieses Projekt betrifft die Errichtung eines separaten Tiertransportgebdudes mit veterinar-
medizinischen Anlagen fur Tierimporte und -exporte ausfin Drittlinder(n).

(27)  M10 — Ergdnzender Lirmschutz: Im Rahmen des weiteren Ausbaus und unter Beriicksichtigung der prognosti-
zierten Zunahme des Luftverkehrs und insbesondere des Luftfrachtverkehrs am Flughafen Leipzig/Halle steht zu
erwarten, dass mittelfristig weitere Lirmschutzmafnahmen (und damit zusammenhdngende Mafinahmen) notig
sein werden.

(28)  MI11 — Landseitige ErschlieBung Bereich Stidost Phase I: Am Flughafen Leipzig/Halle sollen die ostlich an die
vorhandenen landseitigen Einrichtungen (Hangar und Betriebsgebdude) angrenzenden Flichen mit Ver- und Ent-
sorgungseinrichtungen (Strom, Wasser, Abwasser, Regenwasser) bis 2010 vollstindig erschlossen werden; mit den
Arbeiten wurde 2008 begonnen. Sobald der bestehende Kreisverkehr am Luftfrachtumschlagsbahnhof an das
offentliche Straennetz angebunden ist, miissen weitere Schallschutzmaffnahmen vorgenommen werden.

(2990 M12 — Planfeststellungsverfahren Erweiterung Siid: Am Flughafen Leipzig/Halle soll langfristig die Start-und-
Lande-Bahn Siid (3 600 m) mit Vorfeld ausgebaut werden. Hierfiir muss ein Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt
werden.

(30) M13 — Vorfelderweiterung Nord: Bis zum Jahr 2020 miissen zwolf zusitzliche Standplatze errichtet werden. Mit
dem Ausbau von Abfertigungseinheiten im Norden des Flughafens kann ein gleichmafSigeres Verhaltnis bei der
Verteilung der Flugbewegungen auf die beiden Start- und Landebahnen erreicht werden.

(31) M14 — Vorfelderweiterung Ost: Die Grenze des Vorfelds Ost soll nach Siiden verschoben werden, um die
erforderlichen Hindernisfreiflachen fiir die Start-und-Lande-Bahnen zu gewihrleisten. Zudem bedarf es eines An-
schlusses des Vorfelds an das Rollwegesystem nebst Enteisungspositionen.

(32) MI15 — Anpassung Infrastruktur: Die Abfertigungsanlagen im Nordbereich miissen dem Neubau des Vorfelds im
Nordbereich und der Verlagerung der Frachtfunktionen in diesem Bereich angepasst werden. Hierfiur soll der
Hangar inkl. erforderlicher Nebenfunktionen fiir ein Luftfahrzeug der Kategorie F ausgelegt werden.

(33) M16.1 — Erweiterung Hangar Nordbereich: Bau eines neuen Vorfelds im Nordbereich und Verlagerung von
Frachtfunktionen in diesen Bereich sowie Vorhaltung von Wartungsplitzen.

("’) Verordnung (EG) Nr. 2320/2002 des Européischen 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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(34)  M16.2 — GAT-Neubau und Kleinflugzeughalle: Es miissen ein neues Aviation-Terminal (GAT) sowie eine Klein-
flugzeughalle gebaut werden. Das ehemalige GAT wurde im Zuge der Errichtung der neuen Start-und-Lande-Bahn
Stid abgerissen.

2.2. UNTERSUCHTE MASSNAHMEN UND GRUNDE FUR DIE EINLEITUNG DES FORMLICHEN PRUFVERFAHRENS

(35)  Im Einleitungsbeschluss wurden die folgenden Mafnahmen zur Finanzierung des Investitionsvorhabens (d. h. der
Infrastruktur- und infrastrukturbezogenen Projekte) am Flughafen Leipzig/Halle untersucht:

i) Gesellschafterdarlehen zugunsten der FLH in Hohe von bis zu 255,6 Mio. EUR (teilweise bereits gewihrte
Uberbriickungsfinanzierung®);

ii) Kapitalzufithrungen fiir die FLH in Hoéhe von 255,6 Mio. EUR.

(36)  Hinsichtlich der angemeldeten Infrastrukturmafnahmen dufSerte die Kommission Zweifel, ob diese tatsichlich dem
hoheitlichen Aufgabenbereich zugeordnet werden kénnen und deren Finanzierung folglich keine staatliche Beihilfe
darstellt.

(37) Die Kommission gelangte zu dem Schluss, dass die Gesellschafterdarlehen und die Kapitalzufithrungen fur die
MFAG keine staatliche Beihilfe darstellen, da beide an die FLH {iibertragen werden sollten. Die MFAG ist daher
lediglich als Durchleitungsstelle fiir den Mitteltransfer an die FLH zu betrachten und nicht selbst als Begiinstigte.

2.2.1. Gesellschafterdarlehen zugunsten der FLH

(38) Die Infrastruktur- und infrastrukturbezogenen Projekte wurden zunichst durch Gesellschafterdarlehen finanziert,
die allerdings erst nach Genehmigung dieser Finanzierungsmafnahmen durch die Kommission in Eigenkapital
umgewandelt werden. Zwischen 2006 und 2011 (**) belief sich der Gesamtbetrag der FLH gewihrten Gesell-
schafterdarlehen auf [...] Mio. EUR.

(39)  Als Grundlage fiir die Konditionen der Gesellschafterdarlehen zwischen 2006 und 2008 diente ein Darlehens-
vertrag zwischen der Sachsen LB und der MFAG. Basiszinssatz ist der 3-Monats-EURIBOR zuziiglich eines Risiko-
aufschlags von [...] Basispunkten. Fiir das Jahr 2009 wurde als Basiszinssatz der 3-Monats-EURIBOR zuziiglich
eines Risikoaufschlags von [...] Basispunkten zugrunde gelegt. Fiir das Jahr 2010 wurde als Basiszinssatz der 3-
Monats-EURIBOR zuziiglich eines Risikoaufschlags von [...] Basispunkten zugrunde gelegt.

Vorliufige beihilferechtliche Wiirdigung durch die Kommission: Vorliegen einer staatlichen Beihilfe

(40)  Hinsichtlich des Beihilfecharakters der Gesellschafterdarlehen zugunsten der FLH duflerte die Kommission Zweifel,
ob die Gesellschafterdarlehen der FLH zu marktiiblichen Bedingungen gewihrt wurden. Insbesondere stellte die
Kommission infrage, dass unverbindliche, per E-Mail iibermittelte Angebote, die nicht auf einen Abschluss rechts-
verbindlicher Darlehensvertrdge abzielen und denen keine Bewertung der Ausfallwahrscheinlichkeit und Besiche-
rung zugrunde liegt, als verldssliche Benchmark fiir marktiibliche Konditionen betrachtet werden konnen.

(41)  In Ermangelung einer Benchmark fiir marktiibliche Konditionen stiitzte die Kommission ihre Bewertung auf die in
der Mitteilung tiber die Referenzsitze (1°) genannte Ersatzgrofe. Da auch kein Rating der FLH und der zugrunde
liegenden Sicherheiten vorliegt, schienen die Konditionen der Gesellschafterdarlehen der FLH giinstiger als die
Ersatzgrofle fir den Marktzinssatz zu sein, die die Kommission gemaf der Mitteilung von 2008 iiber die Refe-
renzsitze ermittelt hat.

(42)  Das moglicherweise vorliegende Beihilfeelement belduft sich auf die Differenz zwischen dem Marktzinssatz und
dem tatsichlich angewendeten Zinssatz.

2.2.2. Kapitalzufithrungen fiir die FLH

(43)  Die Kapitalzufithrungen, fir die FLH, die zur Finanzierung der Infrastruktur- und infrastrukturbezogenen Projekte
(siche Tabelle 2), bestimmt sind, bediirfen der Genehmigung durch die Kommission. Folglich sollen die Gesell-
schafterdarlehen zugunsten der FLH erst nach der Genehmigung der Beihilfe in Eigenkapital umgewandelt werden.

(44)  Der Gesamtbetrag der Finanzierungen, die der Kostenerstattung fiir die Infrastruktur- und infrastrukturbezogenen
Projekte dienen, belduft sich auf 255,6 Mio. EUR. Insgesamt 240,3 Mio. EUR sollen in die Kapitalreserve der MFAG
eingestellt und als Kapitalzufithrung auf die FLH (als Eigenkapitalreserve) tibertragen werden. Den Restbetrag
werden die Gesellschafter der FLH ihrerseits direkt der Kapitalreserve der FLH zufiihren.

(14) Bis 1. April 2011. )
(") Mitteilung der Kommission iiber die Anderung der Methode zur Festsetzung der Referenz- und Abzinsungssitze (ABlL. C 14 vom
19.1.2008, S. 6).
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(45)  Nach Angaben der deutschen Behorden liegen diesen Kapitalzufithrungen weder ein Geschiftsplan noch langfristige
Rentabilititsaussichten zugrunde.

(46)  Zwar wurde mit der Durchfithrung einiger der Infrastrukturprojekte, die mit den geplanten Kapitalzufiihrungen
finanziert werden sollen, bereits begonnen, doch haben die offentlichen Anteilseigner vor Beginn der jeweiligen
Projekte grundsitzlich ihre Absicht zum Ausdruck gebracht, diese Mafinahmen finanzieren zu wollen. Die Kapital-
zufithrungen selbst sind noch nicht erfolgt.

Vorliufige beihilferechtliche Wiirdigung durch die Kommission: Vorliegen einer staatlichen Beihilfe

(47)  Hinsichtlich des Beihilfecharakters der Kapitalzufithrungen duflerte die Kommission Zweifel, ob sich die Gesell-
schafter der FLH eingedenk der Tatsache, dass keine langfristigen Rentabilitdtsaussichten vorliegen, wie marktwirt-
schaftlich handelnde Kapitalgeber verhalten haben. Folglich stellt die Kommission infrage, dass die Kapitalzufiih-
rungen nicht als staatliche Beihilfen anzusehen sind.

2.2.3. Vereinbarkeit der Beihilfe mit dem Binnenmarkt

(48) Da die Gesellschafterdarlehen zugunsten der FLH und die anschlieBenden Kapitalzufihrungen moglicherweise
staatliche Beihilfen darstellen, musste die Kommission priifen, ob diese Beihilfen als nach Artikel 107 Absatz 3
Buchstabe ¢ AEUV mit dem Binnenmarkt vereinbar angesehen werden konnen. In dieser Hinsicht enthalten die
Luftverkehrsleitlinien von 2005 allgemeine Grundsitze fiir die Priifung der Vereinbarkeit von Beihilfen zur Finan-
zierung von Flughafeninfrastruktur gemafl Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV.

(49)  Im Einleitungsbeschluss kam die Kommission zu dem Schluss, dass bestimmte der in den Luftverkehrsleitlinien von
2005 genannten Voraussetzungen im vorliegenden Fall erfiillt sind. So stellte die Kommission fest, dass die Beihilfe
vor allem insofern einem klar definierten Ziel von allgemeinem Interesse dient, als sie die Anbindung der Region
an Frachtdienstleistungen verbessert und sich positiv auf die ortliche Entwicklung auswirkt. Hinsichtlich der
positiven Perspektiven fiir die Entwicklung des Flughafens kam die Kommission zu dem Schluss, dass die mittel-
fristigen Nutzungsperspektiven gut sind und dass das Infrastrukturprogramm notwendig ist.

(50)  Allerdings dufRerte die Kommission im Einleitungsbeschluss Zweifel, ob die in Rede stehenden Infrastrukturmafi-
nahmen fiir die Erreichung des beabsichtigten Ziels angemessen sind. Auflerdem brachte die Kommission die
Besorgnis zum Ausdruck, dass nicht alle potenziellen Nutzer einheitlichen und diskriminierungsfreien Zugang
zu dem Flughafen erhalten konnten. Ferner wies die Kommission darauf hin, dass die FLH in ihrer Funktion als
Frachtflughafen mit Flughifen in anderen Mitgliedstaaten im Wettbewerb steht und sie deshalb beim derzeitigen
Sachstand nicht feststellen kann, dass die Entwicklung des Handelsverkehrs nicht in einem Ausmafl beeintrachtigt
wird, das dem gemeinschaftlichen Interesse zuwiderlduft. Uberdies hatte die Kommission auch Zweifel an der
Erforderlichkeit und Angemessenheit der Beihilfe.

(51)  Demzufolge hatte die Kommission Zweifel, ob die Finanzierung der angemeldeten Mafnahmen als nach Arti-
kel 107 Absatz 3 AEUV mit dem Binnenmarkt vereinbar angesehen werden konnen.

3. STELLUNGNAHMEN DEUTSCHLANDS
3.1. KONTEXT DER GEPRUFTEN MASSNAHMEN

(52)  Deutschland begann seine Stellungnahme mit ndheren Ausfihrungen zum Kontext der gepriiften Mafinahmen. In
diesem Zusammenhang wies Deutschland darauf hin, dass der Ausbau des Flughafens Leipzig/Halle bereits im
Wiedervereinigungsvertrag von 1990 vorgesehen war. Deutschland erlduterte, dass ein Masterplan fiir die weitere
Erschlieung des Flughafens aufgestellt und die Entwicklung eines Systems von zwei parallelen Start-und-Lande-
Bahnen beschlossen wurde. Deutschland fithrte weiter aus, dass der Bau der Start-und-Lande-Bahn Nord 1997
genehmigt und diese 2000 in Betrieb genommen wurde, wihrend die Baugenehmigung fiir die Start-und-Lande-
Bahn Siid 2004 erteilt wurde und die Inbetriebnahme 2007 erfolgte.

(53)  Vor diesem Hintergrund fithrte Deutschland aus, dass es dem Flughafen Leipzig/Halle aufgrund des parallelen Start-
[Lande-Bahn-Systems und der Standortverlagerung mehrerer grofer Luftfrachtunternehmen gelungen sei, sich als
zweitgrofStes Luftfrachtdrehkreuz Deutschlands zu positionieren. In diesem Zusammenhang brachte Deutschland
vor, dass sich der Flughafen seit 2010 als eines der wichtigsten Luftfrachtumschlagzentren in Europa etablieren
konnte. Ferner machte Deutschland geltend, dass am Flughafen gegenwirtig 133 Unternehmen aktiv sind, die
2010 insgesamt 5 106 Mitarbeiter beschiftigten (das entspricht einem Anstieg um 14,4 % gegeniiber 2009).

(54)  Deutschland zufolge ist der Flughafen daher ein Motor fur die wirtschaftliche Entwicklung der Region und ein
wesentlicher Faktor fiir die regionale Beschiftigung. Deutschland betonte, dies zeige sich auch in der Zunahme der
Ertrage wie auch des Frachtvolumens, das am Flughafen abgefertigt wird: Wihrend des Zeitraums 2005 bis 2009
stiegen die von der FLH erwirtschafteten Ertrage von 47 Mio. EUR auf 80 Mio. EUR. Beziiglich des Frachtvolumens
wies Deutschland darauf hin, dass Leipzig/Halle im Vergleich zu anderen Flughdfen konstante Wachstumsraten
aufweist (wihrend 2007 101 364 t Fracht abgefertigt wurden, stieg dieser Wert 2008 auf 442 453 t, 2009 auf
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524084t und 2010 auf 663 059 t). Deutschland erginzte seine Stellungnahme mit dem Hinweis, dass das
Luftfrachtvolumen 2009 um 18,5 % und 2010 um 26,5 % zunahm. Zudem ging Deutschland von einer weiteren
Zunahme des Frachtvolumens aus, sodass bis 2020 voraussichtlich rund 820 000 t Luftfracht abgefertigt werden
diirften (*%). Allerdings rechnete Deutschland damit, dass dieses prognostizierte Volumen bereits 2015 erreicht sein
diirfte (V7).

(55)  Aulerdem fithrte Deutschland an, dass der Flughafen in den letzten Jahren einen schrittweisen Anstieg der
Passagierzahlen aufzuweisen hatte (von 1 988 854 Passagieren im Jahr 2002 auf 2 723 748 Passagiere 2007).
Zwar war nach 2007 ein Riickgang des Passagieraufkommens (auf nur 2 352 827 Passagiere im Jahr 2010)
eingetreten, doch erwartete Deutschland mittelfristig einen Anstieg des Passagieraufkommens auf 4,6 Mio. Fluggaste
bis 2020.

(56)  Deutschland wies weiter darauf hin, dass der Flughafen Leipzig/Halle im Gegensatz zu vielen anderen Flughifen in
der Union wie den drei grofen deutschen Frachtflughifen Frankfurt/Main, Kéln/Bonn und Miinchen iiber eine
uneingeschriankte Nachtfluggenehmigung fur den gewerblichen Luftfrachtverkehr verfigt. Dies sei — so Deutsch-
land — einer der Griinde dafiir, dass der Flughafen gute Zukunftsperspektiven aufweise. Ferner fithrte Deutschland
an, dass das Bundesverwaltungsgericht das Nachtflugverbot am Flughafen Frankfurt/Main, dem grofiten deutschen
Luftfrachtdrehkreuz, mit Urteil vom 4. April 2012 bestitigt hat. Danach sind Starts und Landungen am Flughafen
Frankfurt/Main zwischen 23:00 und 5:00 Uhr absolut unzuldssig.

(57)  Deutschland brachte auflerdem vor, dass die FLH die geplanten Infrastrukturmafinahmen nicht aus eigenen Mitteln
finanzieren konne. In diesem Zusammenhang betonte Deutschland, dass der Flughafen infolge des Investitionsstaus
aus den Zeiten der ehemaligen DDR seine Investitionen in sehr viel kiirzerer Zeit vornehmen muss als die
Flughifen in den westlichen Teilen Deutschlands. Deutschland zufolge kénnen insbesondere die umfangreichen
kurzfristigen Investitionen nicht aus eigenen Mitteln der FLH finanziert werden, da eine erhebliche Kluft zwischen
dem Investitionsvolumen (225,6 Mio. EUR) und den jihrlichen Ertrigen des Flughafens (80 Mio. EUR im Jahr
2009) besteht.

3.2. BEGRIFF DER WIRTSCHAFTLICHEN TATIGKEIT UND HOHEITLICHER AUFGABENBEREICH

3.2.1. Der Begriff der wirtschaftlichen Titigkeit und seine Anwendbarkeit auf die Wettbewerbsvorschrif-
ten fiir Flughafeninfrastruktur

(58)  Die deutschen Behorden wiesen zunichst darauf hin, dass sie den Standpunkt der Kommission, wonach es sich
beim Bau von Flughafeninfrastruktur um eine wirtschaftliche Tatigkeit handelt, nicht teilen. Demnach brachte
Deutschland vor, dass die angemeldeten Maflnahmen keine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz
1 AEUV darstellen.

(59) In diesem Zusammenhang fithrte Deutschland an, dass der Begriff des ,Unternehmens“ im Sinne des Artikels 107
Absatz 1 AEUV nicht auf Flughifen zutreffe, zumindest nicht in Bezug auf die Finanzierung von Flughafenin-
frastruktur. Deutschland betonte, dass die Errichtung von Flughafeninfrastruktur keine wirtschaftliche Tatigkeit,
sondern vielmehr eine allgemeine verkehrs-, regional- und wirtschaftspolitische Maffnahme sei. Dabei verwies
Deutschland auf Randnummer 12 der Luftverkehrsleitlinien von 1994, wo es heifit, dass ,der Bau oder Ausbau
von Infrastrukturanlagen [...] eine allgemeine wirtschaftspolitische Mafnahme [ist], die von der Kommission nicht
gemifl den Vertragsbestimmungen iiber staatliche Beihilfen kontrolliert werden kann. Entscheidungen tiber die
infrastrukturelle Entwicklung fallen insofern nicht in den Anwendungsbereich dieser Mitteilung”. Dieser Punkt sei
in den Luftverkehrsleitlinien von 2005 nicht ersetzt worden.

(60)  Auflerdem machte Deutschland geltend, dass der Bau von Flughafeninfrastruktur insofern keine wirtschaftliche
Tatigkeit darstelle, als kein privater Investor derartige Tatigkeiten finanzieren wiirde. In diesem Zusammenhang
fihrte Deutschland an, dass eine solche Investition nicht rentabel sein konne, da es unmaglich sei, die Baukosten
iiber Flughafenentgelte von den Nutzern des Flughafens zuriickzugewinnen. Das liegt Deutschland zufolge daran,
dass diese Gebiihren von der zustindigen Flughafenbehorde des Landes, in dem der betreffende Flughafen gelegen
ist, genehmigt werden miissen und private Investoren folglich keinen Einfluss auf ihre Hohe haben. Den Aus-
fuhrungen Deutschlands zufolge konnen diese Entgelte folglich nicht vom Betreiber frei und auf der Grundlage
wirtschaftlicher Erwagungen festgelegt werden; vielmehr erfolge ihre Festsetzung de facto ohne jeglichen Bezug zu
den Investitionskosten. Flichen, die zu anderen kommerziellen Zwecken als dem Betrieb von Fluggesellschaften
vermietet werden, sind hier aus deutscher Sicht irrelevant.

(61)  Deutschland bringt weiter vor, dass Flughifen iiberdurchschnittlich hohe Fixkosten fiir Investitionen, Ausriistung
und Betrieb aufweisen. Auflerdem sei ihr Handlungsspielraum durch strenge rechtliche Verpflichtungen und Vor-
gaben eingeschrinkt.

() Nach Schdtzungen von vor 2011.
(1) Nach Schitzungen von 2011.
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(62)  Deutschland fuhrt ferner an, dass die Verweise auf die Urteile Aéroports de Paris (1%) und Leipzig/Halle (*%) irrelevant
seien. In Bezug auf das Urteil Aéroports de Paris brachte Deutschland vor, dass es in dem Urteil nicht um den Bau
von Flughafeninfrastruktur, sondern um den Betrieb eines Flughafens gehe. Auferdem vertrat Deutschland den
Standpunkt, dass das Urteil Aéroports de Paris nicht die Auslegung des Begriffs ,Unternehmen® im Sinne des Artikels
107 Absatz 1 AEUV, sondern vielmehr einen VerstoR gegen das Verbot des Missbrauchs einer beherrschenden
Stellung im Sinne des Artikels 102 AEUV betreffe. Zum Urteil Leipzig/Halle merkte Deutschland an, dass dem
Urteil des Gerichts keine Priazedenzwirkung beigemessen werden konne, da es angefochten wurde.

3.2.2. Hoheitlicher Aufgabenbereich

(63)  Selbst wenn die Finanzierung von Infrastrukturmafnahmen den Regeln fiir staatliche Beihilfen unterliegen wiirden,
lage hier aus deutscher Sicht keine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV vor, da die
Finanzierung von Infrastrukturmanahmen im Wesentlichen die notwendige und angemessene Erstattung der
Kosten fiir die Erfillung von Aufgaben mit hoheitlichem Bezug darstelle. In diesem Zusammenhang fithrte
Deutschland an, dass nach den Luftverkehrsleitlinien von 2005 Titigkeiten, die normalerweise in die Zustindigkeit
des Staates in Ausiibung seiner amtlichen Befugnisse als offentliche Behorde fallen, nicht wirtschaftlicher Natur
seien und damit nicht unter die Regeln fiir staatliche Beihilfen fallen.

(64) Deutschland machte geltend, dass in der Beschlusspraxis der Kommission im Zusammenhang mit der Wahr-
nehmung von Aufgaben mit hoheitlichem Bezug zumindest zwischen den folgenden Kategorien von sicherheits-
bezogenen Mafinahmen unterschieden wurde: Schutz des Luftverkehrs vor externen Bedrohungen wie Entfithrung
und andere Gewaltakte gegen den Luftverkehr, Schutz des Luftverkehrs vor betrieblichen Risiken und Schutz
Dritter vor flugbetriebsbedingten Gefahren. Aus deutscher Sicht ist der Flughafenbetreiber im Hinblick auf den
Schutz des Luftverkehrs vor betrieblichen Risiken zur Renovierung, Modernisierung und zum Ausbau der Flug-
hafeninfrastruktur verpflichtet, um betriebsbedingte Gefahren abzuwenden. Deutschland zufolge umfasst die dritte
Mafnahmenkategorie im Allgemeinen den Schutz Dritter vor Fluglirm und anderen schidlichen Umwelteinwir-
kungen.

(65) Hinsichtlich der verschiedenen in Rede stehenden Infrastrukturmaflnahmen fithrte Deutschland an, dass diese
Mafnahmen im Wesentlichen einen Ausgleich fur die Erfillung hoheitlicher Aufgaben darstellen, da diese Maf-
nahmen dem Schutz Dritter vor flugbetriebsbedingten Gefahren dienen.

(66) In Bezug auf die Lirmschutzmafinahmen brachte Deutschland vor, dass im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens
Lirmschutzmafnahmen an rund 10 000 Wohnhéusern vorgenommen werden miissen. Deutschland argumentier-
te, dass nach den Bestimmungen des vor kurzem gednderten Gesetzes zum Schutz gegen Fluglirm (,FluglirmG®) nur
fiir ein Gebiet von 78 km? mit rund 3 000 Wohnhiusern Lirmschutzmafnahmen vorgeschrieben wiren, fur die
Kosten von [...] Mio. EUR entstiinden. Allerdings profitiere die FLH nicht von dieser Anderung des FluglirmG, da
sie strengere Schutzvorschriften erfiillen miisse. In diesem Zusammenhang wies Deutschland darauf hin, dass der
Flughafen Leipzig/Halle hier wesentlich héhere Kosten als seine Wettbewerber (aus Deutschland und der Union) zu
tragen habe.

(67)  AufSerdem erwarb der Flughafen Wohngrundstiicke von stark in Mitleidenschaft gezogenen Anwohnern und zahlte
ihnen eine Entschddigung. Uberdies habe der Flughafen verschiedene Naturschutzmanahmen als Ausgleich fiir
seine Bautdtigkeit durchgefiihrt. Deutschland machte geltend, dass dies der Vermeidung bzw. Verringerung der
Belastigung Dritter durch Fluglirm und die Bauarbeiten diente und demnach in den offentlichen Aufgabenbereich
fiele. Aus deutscher Sicht gehort der Schutz Dritter vor Lirmbeldstigungen — insbesondere vor Fluglirm — zu den
fundamentalen hoheitlichen Aufgaben und Funktionen des Staates.

(68) Deutschland argumentierte weiter, dass auch die Errichtung des Triebwerkslaufstands (M2) eine Mafsnahme des
hoheitlichen Aufgabenbereichs darstelle. Die im Rahmen des Planfeststellungsbeschlusses fiir den Bau der Lande-
bahn Siid vorgegebenen Schallgrenzwerte konnten tagsiiber (6:00 bis 22:00 Uhr) ohne geschlossene Struktur fiir
Triebwerksprobeldufe eingehalten werden. Allerdings wies Deutschland darauf hin, dass der Flughafen nach der
Betriebsgenehmigung vom 31. Juli 2007 Probeldufe auch am Tag nur in einer geschlossenen Struktur durchfithren
darf. Aufferdem seien Triebwerksprobeldufe zur Gewihrleistung der Betriebssicherheit der Flugzeuge erforderlich
und wiirden die zuldssigen Schallgrenzwerte iiberschreiten, wenn sie nachts aufSerhalb einer geschlossenen Struktur
durchgefiihrt wiirden. Daher diene die Errichtung des Triebwerkslaufstands als geschlossene bauliche Struktur aus
deutscher Sicht dem Schutz der Anwohner vor tibermifSigem Fluglirm.

('%) Rechtssache T-128/98, Aéroports de Paris/Kommission, Slg. 2000, 1I-3929.
(") Verbundene Rechtssachen T-443/08 und T-455/08, Mitteldeutsche Flughafen AG und Flughafen Leipzig Halle GmbH/Kommission, (,Urteil
Flughafen Leipzig-Halle), Slg. 2011, 1I-1311.
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(69) Zu M3 brachte Deutschland vor, dass der Bau dieser Infrastruktureinrichtungen ebenfalls in den hoheitlichen
Aufgabenbereich falle, da dies dem Schutz des Luftverkehrs vor betriebsbedingten Gefahren diene. Ungeachtet
des voraussichtlichen zukiinftigen Verkehrsaufkommens reichten die vorhandenen Rollwege schon in der Ver-
gangenheit nicht aus, um eine sichere und reibungslose Abfertigung des Luftverkehrs zu gewihrleisten. Auflerdem
fuhrte Deutschland an, dass der neue Rollweg als Feuerwehrzufahrt von der Feuerwache Ost in den nordlichen
Flughafenbereich diene. Selbst wenn die Vorschriften fiir staatliche Beihilfen zur Anwendung kommen sollten,
miisste dabei aus deutscher Sicht beriicksichtigt werden, dass ein Teil der Kosten fiir den Rollweg auf die
Befeuerung entfillt. In diesem Zusammenhang wies Deutschland darauf hin, dass die Kommission bereits in ihrer
Entscheidung in der Sache Memmingen (%) feststellte, dass Befeuerungsanlagen fiir die Kontrolle und Uberwachung
des Flugverkehrs von wesentlicher Bedeutung sind und somit dem Bereich der hoheitlichen Aufgaben zugeordnet
werden konnen. Damit fallen sie nicht in den Geltungsbereich der Regeln fiir staatliche Beihilfen.

(70)  Aus deutscher Sicht fillt auch M4 unter die Wahrnehmung von Aufgaben mit hoheitlichem Bezug, da es aus
Griinden der Betriebskapazititen und der Sicherheit erforderlich ist, dass Grofraumflugzeuge unter bestimmten
Witterungsbedingungen mit ihrem hochstzuldssigen Startgewicht (MTOW) starten. Dafiir bediirfe es einer lingeren
verfiigbaren Start- sowie Startabbruchstrecke.

(71)  Zu M5 vertritt Deutschland die Auffassung, dass die rechtzeitige Herstellung der Baufreiheit fiir Rollbahn Victor
ebenfalls unter die Wahrnehmung von Aufgaben mit hoheitlichem Bezug falle, da die Rollbahn Victor zur
Gewihrleistung der Betriebssicherheit und zur Vermeidung von Unfillen, Sicherheitsrisiken und nachteiligen Um-
weltauswirkungen erforderlich sei. Deutschland steht im Gegensatz zur Kommission auf dem Standpunkt, dass der
Bau der Rollbahn Victor nicht zur Erhohung der Kapazititen und damit indirekt des Umsatzes diene. Deutschland
machte geltend, diese sei ausschlielich aus Griinden der Betriebssicherheit und des Umweltschutzes gebaut
worden.

(72)  Auch der Bau der beiden neuen Feuerwachen fiel aus deutscher Sicht unter die Wahrnehmung von Aufgaben mit
hoheitlichem Bezug, da nach stindiger Beschlusspraxis der Kommission Mafnahmen im Zusammenhang mit dem
Brandschutz, insbesondere der Bau und Betrieb von Flughafenfeuerwachen und die Beschaffung der entsprechenden
Ausriistung als hoheitliche Aufgaben betrachtet werden. Deutschland wies darauf hin, dass der Bau von Brand-
schutzeinrichtungen an deutschen Flughifen in der Regel aus offentlichen Mitteln finanziert wird.

(73)  AufSerdem fiel auch der Bau der Mehrzweckhalle aus deutscher Sicht unter die Wahrnehmung von Aufgaben mit
hoheitlichem Bezug, da die Halle ausschlieSlich fir die Unterbringung des Winterdienstgerdts und als Notunter-
kunft verwendet wird. Deutschland erkldrte, die Bereitstellung von Raumlichkeiten fir das Winterdienstgerit falle in
den Aufgabenbereich des Staates, da dadurch der sichere Betrieb des Flughafens wihrend der Wintermonate
gewihrleistet werde. Auflerdem brachte Deutschland vor, dies versetze den Flughafen in die Lage, den Flughafen-
betrieb zu jeder Zeit aufrechtzuerhalten und damit seiner gesetzlichen Verpflichtung nachzukommen.

(74)  Deutschland fithrte an, dass die Bereitstellung einer Notunterkunft im allgemeinen Interesse sei und der Rettung
von Menschenleben diene. Deutschland zitierte die Vorschriften der ICAO, wonach Flughafenbetreiber verpflichtet
sind, fir den Fall eines Groflschadensereignisses Raumlichkeiten fiir die Versorgung von Verletzten und die
Leichenaufbewahrung zur Verfiigung zu halten. Auflerdem konne die Mehrzweckhalle auch fiir die Unterbringung
von Passagieren genutzt werden, die ihre Reise aufgrund von Naturereignissen (wie z. B. die Aschewolke im Jahr
2010) nicht fortsetzen konnen.

(75)  Auferdem betonte Deutschland, der Bau einer neuen Halle sei notwendig, da der Ausbau der Mehrzweckhalle an
ihrem fritheren Standort nicht moglich gewesen wire.

(76)  In Bezug auf Mafnahme M6 verwies Deutschland auf seine Argumente im Zusammenhang mit M5. Auferdem
wies Deutschland darauf hin, dass der Bau der Rollbahn Victor zuriickgestellt worden sei.

(77)  Deutschland zufolge fallt auch die Ergdnzung von Enteisungsflichen (M7) in den staatlichen Aufgabenbereich, da
dies fiir die betriebliche Sicherheit und aus Griinden des Umweltschutzes notwendig sei. Auflerdem erklirte
Deutschland, dass die zusdtzlichen Enteisungsflichen nicht erforderlich seien, um ausreichende Kapazititen im
Falle eines steigenden Verkehrsautkommens zu gewahrleisten, denn der Flughafen Leipzig/Halle konne ein hoheres
Verkehrsaufkommen auch ohne zusitzliche Enteisungsflichen abfertigen. Deutschland fithrte an, die Erweiterung

(*%) Entscheidung der Kommission vom 7. Marz 2007 in der Beihilfesache N 620/06 — Deutschland — Einrichtung des Regional-
flughafens Memmingen (Allgdu) (ABL. C 133 vom 15.6.2007, S. 8).
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der Enteisungsflichen wurde angesichts der Erfahrungen im Winter 2008/2009 als notwendig erachtet. Die
zusitzlichen Enteisungseinrichtungen dienten zur reibungslosen Abwicklung der Flugzeugenteisung und zur Ver-
meidung von Verspitungen durch unzureichende Enteisungsinfrastruktur am Flughafen. In diesem Zusammenhang
brachte Deutschland vor, dass Verspitungen wiederum mit nachteiligen Umweltauswirkungen wie erhohtem
Kerosinverbrauch, Schadstoffemissionen und Lirm verbunden seien.

(78)  Zu M8 fithrte Deutschland an, dass der Bau eines Heliports der Flugrettung am Flughafen und im Allgemeinen
diene.

(79)  In Bezug auf M9.1 machte Deutschland geltend, dass der Neubau von Kontrollpunkt I nach Maflgabe der Ver-
ordnung (EG) Nr. 300/2008 des Europiischen Parlaments und des Rates (?') zwingend erforderlich sei. Deutschland
wies darauf hin, dass dieses Bauvorhaben in den hoheitlichen Aufgabenbereich falle und die Finanzierung auf die
tatsichlich entstandenen Kosten begrenzt sei.

(80)  AufSerdem fithrte Deutschland an, dass auch der Bau des Funktionsgebdudes Sicherheit (M9.2) in den hoheitlichen
Aufgabenbereich falle und die Finanzierung auf die tatsichlich entstandenen Kosten begrenzt sei. Deutschland wies
drauf hin, dass das neue Funktionsgebdude Sicherheit ebenfalls zur Erfillung der Vorgaben der Verordnung (EG)
Nr. 300/2008 beitrage und fiir die Bediirfnisse der Bundespolizei, der Landespolizei, der Zollverwaltung und des
Deutschen Wetterdienstes notwendig sei.

(81)  Zu M9.3, die die Beschaffung von Ausriistungstechnik, d. h. Ausriistungstechnik fiir den Winterdienst, ergdnzende
Feuerwehrgeritetechnik und Nachriistung des Flughafenaufenzauns mit Detektoren und digitaler Videotiber-
wachungsanlage betrifft, argumentierten die deutschen Behorden, dass alle drei Maffnahmen in den hoheitlichen
Aufgabenbereich fallen.

(82)  In Bezug auf die Winterdiensttechnik fithrte Deutschland an, dass es mit dieser Ausriistungstechnik moglich sei, die
Start-und-Lande-Bahnen parallel zu rdumen, was der Betriebssicherheit des Flughafens diene und folglich in den
hoheitlichen Aufgabenbereich falle.

(83)  Auferdem wies Deutschland darauf hin, dass der Flughafen nach § 8 Luftsicherheitsgesetz (,LuftSiG*), mit dem die
Verordnung (EG) Nr. 300/2008 umgesetzt wurde, mit einem Auflenzaum umgeben sein muss. Deutschland
betonte, dass die Flughafensicherheitsinfrastruktur, zu der auch der Auffenzaun gehore, nach stindiger Beschlus-
spraxis der Kommission in den hoheitlichen Aufgabenbereich falle.

(84) Zu Mafnahme M9.4 (d. h. Bau eines neuen Tiertransportgebdudes mit veterinirmedizinischen Anlagen) brachte
Deutschland ebenfalls vor, dass es sich dabei um eine Tatigkeit mit hoheitlichem Bezug handle, da die Mafinahme
darauf abziele, dass keine Viehseuchen oder sonstige Krankheiten nach Deutschland und in die Union einge-
schleppt werden.

(85) In Bezug auf M12 fithrte Deutschland an, dass ein Planfeststellungsbeschluss benétigt werde, um das Fracht-
verkehrsaufkommen weiter steigern zu konnen und das Unfallrisiko am Boden zu verringern.

(86)  Betreffend M11 und M13 bis M16 wies Deutschland darauf hin, dass in der Anmeldung nicht geltend gemacht
wurde, dass diese Mafnahmen in den hoheitlichen Aufgabenbereich fallen. Den Ausfihrungen Deutschlands
zufolge umfassen diese Mafnahmen die landseitige Erschliefung des Bereichs Siidost, die Vorfelderweiterung Nord,
die Vorfelderweiterung Ost, die Anpassung der Infrastruktur im Nordbereich und infrastrukturelle Zusatzmafnah-
men im Nordbereich.

3.3. FINANZIERUNG DER INFRASTRUKTUR DURCH GESELLSCHAFTERDARLEHEN DER FLH
3.3.1. Finanzierungskonditionen

(87)  Beziiglich der Finanzierung der in Rede stehenden Infrastrukturmafinahmen fithrt Deutschland an, dass die Maf-
nahmen durch Gesellschafterdarlehen finanziert wurden, die zu marktiiblichen Konditionen gewahrt wurden und
folglich keine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellten. Deutschland wies darauf
hin, dass diese Darlehen bislang nicht in Eigenkapital umgewandelt wurden und die Umwandlung der Gesell-
schafterdarlehen der Genehmigung durch die Kommission bediirfe.

(88)  Deutschland stellte klar, dass die Darlehen entsprechend dem Baubedarf gewdhrt werden und dass sich ihr Gesamt-
betrag monatlich dndere. Nach deutscher Auffassung beginnt die Laufzeit eines Darlehens zu dem Zeitpunkt, zu
dem das Darlehen ausgezahlt wird. Deutschland gab ferner an, dass die Laufzeit der einzelnen Darlehen jeweils
zum Ende (31. Dezember) des Jahres endet, in dem es gewidhrt wird. In diesem Zusammenhang erlduterte
Deutschland, dass die Darlehen sodann um ein weiteres Jahr verlingert werden. Den Ausfithrungen Deutschlands
zufolge sind mehrere Laufzeitverlingerungen so lange moglich, bis die erwartete Genehmigung der Kapitalzufiih-
rungen durch die Kommission vorliegt.

(*") Verordnung (EG) Nr. 300/2008 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Mdrz 2008 iiber gemeinsame Vorschriften fiir
die Sicherheit in der Zivilluftfahrt und zur Aufhebung der Verordnung (EG) Nr. 2320/2002 (ABL. L 97 vom 9.4.2008, S. 72).
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(89) Deutschland gab ferner an, dass Darlehensbetrag und Zinsen jeweils zum Ende der Darlehenslaufzeit (d. h. 31.
Dezember eines jeden Jahres) fillig werden, die Laufzeit des Darlehens dann jedoch jeweils um ein weiteres Jahr
verldngert werden kann. Deutschland fithrte weiter aus, dass diese Prolongationsmoglichkeit so lange besteht, bis
die Kommission ihren endgiiltigen Beschluss gefasst hat.

(90)  Hinsichtlich der Zinssitze fiir die einzelnen Darlehenstranchen brachte Deutschland vor, diese werden auf Basis des
fur den Auszahlungstag der jeweiligen Tranche giiltigen EURIBOR zuziiglich eines Risikoaufschlags festgelegt. Dazu
fuhrte Deutschland Folgendes aus: Wenn ein Darlehen am 1. Juli gewéhrt wird, betrdgt seine Laufzeit (bis zum
Ende desselben Jahres) sechs Monate; in diesem Fall belduft sich der Zinssatz auf den 6-Monats-EURIBOR zuziiglich
eines Risikoaufschlags. Deutschland stellte weiter klar, dass fiir den Fall, dass ein Darlehen am 1. Mai (Laufzeit: acht
Monate bis zum Jahresende) vergeben wird, der Basiszinssatz durch Interpolation des 6-Monats- und des 9-Monats-
EURIBOR ermittelt wird. Ab Januar des Jahres, das dem Jahr der Ausreichung des Darlehens folgt, gilt als giiltiger
Zinssatz der 12-Monats-EURIBOR zuziiglich eines Risikoaufschlags. Deutschland legte eine Ubersicht iiber die
kumulierten Darlehensbetrige und die jeweiligen Darlehenskonditionen vor (siche Tabelle 3).

Tabelle 3
Ubersicht iiber die Gesellschafterdarlehen der FLH, 13.12.2006-1.1.2012
L I e R
13.12.2006 [...] 3,90 [...] [..]
1.1.2007 [.] 3,90 [.] [.]
1.1.2008 [...] 4,73 [...] [...]
1.1.2009 [.--] 3,03 [...] [...]
1.1.2010 [..] 1,25 [...] [..]
1.1.2011 [.] 1,50 [..] [.]
1.1.2012 [.] 1,94 [.] [.]

Quelle: Vorlage Deutschlands vom 26. April 2012, Anlage 14.

(91)  Beziiglich des Risikoaufschlags fur die Jahre 2006 bis 2008 gab Deutschland an, dass eine Marge von [...]
Basispunkten zugrunde gelegt wurde. Deutschland stellte klar, dass dieser Satz durch Abgleich der Darlehens-
konditionen der folgenden Darlehensvertrage ermittelt wurde:

a) Darlehensvertrag zwischen MFAG und Sachsen LB vom 19./22.8.2003, in dem der Risikoaufschlag auf [...]
Basispunkte pro Jahr festgelegt wurde;

b) Darlehensvertrag zwischen MFAG und Sachsen LB/Nord LB vom 16.5.2007, in dem der Risikoaufschlag auf
[...] Basispunkte pro Jahr festgelegt wurde;

¢) Darlehensvertrag zwischen MFAG und Postbank vom 28.6.2007/15.7.2007, in dem der Risikoaufschlag auf
[...] Basispunkte pro Jahr festgelegt wurde.

(92)  Deutschland fihrte aus, dass der errechnete durchschnittliche Risikoaufschlag von [...] Basispunkten auf durch-
schnittlich [...] Basispunkte aufgerundet wurde.

(93)  In Bezug auf den fiir 2009 festgelegte Risikoaufschlag von [...] Basispunkten stellte Deutschland klar, dass dieser
Satz durch Abgleich der Konditionen von zwei indikativen Angeboten von Sachsen Bank und Nord LB vom 8.
bzw. 9. Januar 2009 sowie der Darlehensvertrige zwischen MFAG und Sachsen LB vom 19./22. August 2003 und
MFAG und Postbank vom 28. Juni/15. Juli 2007 ermittelt wurde. Deutschland gab an, dass der Risikoaufschlag aus
Griinden der Vorsicht von [...] Basispunkten auf [...] Basispunkte aufgerundet wurde.

(94)  Den Ausfithrungen Deutschlands zufolge belief sich der Risikoaufschlag 2010 auf [...] Basispunkte. AufSerdem
erklarte Deutschland, dass dieser Wert durch Abgleich von zwei indikativen Angeboten von Sachsen LB (?2) und
Nord LB (?*)) vom 11. bzw. 14. Januar 2010 und dem Darlehensvertrag zwischen MFAG und Sachsen LB vom

(??) Darlehensangebot der Sachsen LB vom 14.1.2010, in dem in Abhingigkeit vom Darlehensbetrag Risikoaufschlige zwischen 55
Basispunkten. p. a. und 80 Basispunkten angesetzt werden (je hoher der Darlehensbetrag, desto geringer die Marge).

(**) Darlehensangebot der Nord LB vom 11.1.2010, in dem in Abhingigkeit vom Darlehensbetrag Risikoaufschlige zwischen 22
Basispunkten p. a. und 238 Basispunkten angesetzt werden.
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19./22. August 2003 ermittelt wurde. Deutschland gab an, dass der durchschnittliche Aufschlag aus Griinden der
Vorsicht von [...] Basispunkten auf durchschnittlich [...] Basispunkte aufgerundet wurde.

(95 Deutschland erlduterte, dass sich der 2011 angewendete Risikoaufschlag auf [...] Basispunkte belief. Die Berech-
nung basiere auf einem Abgleich von zwei indikativen Angeboten von Sachsen Bank und Nord LB vom 29. Juni
2011 und den Darlehensvertragen zwischen Postbank und MFAG vom 28. Junif15. Juli 2007 und zwischen
Sachsen LB und MFAG vom 19./22. August 2003. Deutschland gab an, dass der errechnete Risikoaufschlag
von [...] Basispunkten auf durchschnittlich [...] Basispunkte aufgerundet wurde.

3.3.2. Anwendung von marktiiblichen Vergleichsdaten zur Ermittlung des Marktzinses der FLH

(96)  Deutschland machte geltend, die Marktkonformitat der Gesellschafterdarlehen der FLH sollte anhand von markt-
iiblichen Vergleichsdaten und nicht anhand der Mitteilung von 2008 iiber die Referenzsitze bewertet werden.

(97)  Auferdem fuhrte Deutschland an, der Darlehensvertrag zwischen MFAG und Sachsen LB vom 19./22. August
2003 sei ein geeigneter Orientierungswert fur die Ermittlung des Marktwerts der Zinssitze der Gesellschafterdar-
lehen. Deutschland wies das Argument zuriick, dass sich der Darlehensvertrag zwischen MFAG und Sachsen LB
nicht als Benchmark eignet, weil er mit einem anderen Begiinstigten, ndmlich der MFAG und nicht der FLH,
geschlossen wurde. Deutschland wies darauf hin, dass die Kommission selbst die MFAG lediglich als Durchleitungs-
stelle fur den Mitteltransfer an die FLH und nicht als Begiinstigte bezeichnet habe. Deutschland erlduterte, dass die
FLH nach dem Kontroll-, Gewinnabfiihrungs- und Verlustiibernahmevertrag zwischen MFAG und FLH verpflichtet
sei, alle Gewinne an die MFAG zu iibertragen, wahrend die MFAG alle Verluste der FLH decken miisse, sodass die
jahrliche Gewinn-und-Verlust-Rechnung der FLH grundsitzlich netto einen Saldo von null ergebe. Demnach ent-
spreche die Zinsmarge, die einer Konzerngesellschaft gewahrt werde, stets der Marge, die der Muttergesellschaft
gewihrt werde und umgekehrt.

(98)  Den Ausfithrungen Deutschlands zufolge wurde der Darlehensvertrag zwar 2003 abgeschlossen, doch betraf er ein
langfristiges bis 2013 laufendes Prolongationsdarlehen, wobei die Zinsen jeweils fir drei Monate festgesetzt
wurden. In diesem Zusammenhang wies Deutschland darauf hin, dass demnach 2006 und 2008 ein Risikoauf-
schlag von [...] Basispunkten galt und auch heute noch gelten wiirde. AufSerdem widersprach Deutschland dem
Argument der Kommission, dass die Sachsen LB die Zinsmarge von [...] Basispunkten nur aufgrund eines ver-
glinstigten Zinssatzes einer EIB-Finanzierung anbieten konnte. Deutschland zufolge hatte die EIB-Finanzierung
keinerlei Einfluss auf die Festlegung der Zinsmarge von [...] Basispunkten.

(99) Deutschland widersprach auch der Feststellung der Kommission, dass sich der Darlehensvertrag zwischen der
Postbank und der MFAG nicht als Benchmark eignet. Dieser Vertrag sei zugunsten der FLH und nicht zu einem
anderen Zeitpunkt geschlossen worden, und die Auszahlung sei nicht an besondere Bedingungen gekniipft gewe-
sen. Weiter brachte Deutschland vor, das verbindliche Finanzierungsangebot von Sachsen LB und Nord LB vom
16. Mai 2007 wiirde sich durchaus als Benchmark eignen.

(100) Zur Argumentation der Kommission, dass unverbindliche, per E-Mail iibermittelte Angebote, die nicht auf einen
Abschuss rechtsverbindlicher Darlehensvertrage abzielen, nicht unbedingt als verldssliche Benchmark betrachtet
werden konnen (*), fithrte Deutschland an, dass sowohl Nord LB als auch Sachsen Bank langjdhrige Geschifts-
beziehungen mit der MFAG unterhielten und regelmifig iiber die Wirtschaftslage von FLH and MFAG unterrichtet
wurden und ihre indikativen Angebote folglich auf einer sorgfaltigen Risikobewertung beruhten.

(101) Des Weiteren fithrte Deutschland aus, dass selbst wenn die Marktkonformitit oder der Beihilfecharakter der
Darlehen oder beide anhand der Mitteilung von 2008 tiber die Referenzsitze bewertet wiirden, keine staatliche
Beihilfe vorliegen wiirde. Deutschland betonte, dass die neue Methode zur Festsetzung der Referenzsitze erst seit
dem 1. Juli 2008 gilt. Demnach miisste fiir Darlehensvertrige, die vor diesem Zeitpunkt geschlossen wurden, die
vorherige Mitteilung tiber die Referenzsitze zugrunde gelegt werden.

3.3.3. Kreditrating von MFAG/FLH

(102) Deutschland bestitigt, dass die Bonitit der FLH von keiner offiziellen Ratingagentur bewertet wurde. Dennoch
bringt Deutschland vor, dass es verschiedene Anhaltspunkte fir ihre Bonitdt gebe. Wichtigster Gesellschafter der
FLH ist die MFAG, die 94 % der Anteile hilt. Deutschland zufolge miisste das Rating der FLH angesichts des
Gewinnabfiihrungs- und Verlustilbernahmevertrags zwischen MFAG und FLH vom 6. Dezember 2000, wonach die
MFAG alle Verluste der FLH zu decken hat, mindestens ebenso hoch (wenn nicht hoher) sein als das der
Muttergesellschaft MFAG.

(** Erwagungsgrund 95 des Einleitungsbeschlusses.
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(103) Deutschland fithrte weiter aus, dass die Bonitit der MFAG von keiner offiziellen Ratingagentur bewertet wurde.
Dennoch legte Deutschland verschiedene interne Bankratings fiir die MFAG vor. Die Nord LB habe die MFAG
2006 mit der Ratingstufe [...] ihrer internen Ratingskala (mit einer Ausfallwahrscheinlichkeit von [...] %) bewertet.
Dies sei mit einem externen Rating von [...] bis [...] bei Standard & Poor’s, von [...] bis [...] bei Moody’s und von
[...] bis [...] bei Fitch vergleichbar. Diese Ratingstufe der MFAG gelte seit 2006. Deutschland bringt ferner vor,
dass diese Bewertung am 2. August 2011 und am 20. April 2012 von der Nord LB bestitigt wurde. Auflerdem
habe auch die Deutsche Kreditbank AG (DKB) ein internes Rating abgegeben, in dem bestitigt werde, dass das
Unternehmen auf Basis seiner Finanzausweise fiir das Jahr 2006 der Ratingstufe [...] ihrer internen Ratingskala
zugeordnet wurde, was mit einem Rating von [...] bei Standard & Poor’s und von [...] bei Moody’s vergleichbar
sei.

(104) Tabelle 4 enthilt eine Zusammenfassung der Ratings der MFAG von 2006 bis 2012 (im Betrachtungszeitraum).

Tabelle 4
Ratings der MFAG 2006-2012

1)

3.3.4. Bewertung der Verlustquote bei Ausfall (Loss given default — LGD)

(105) Beziiglich der Besicherung der Qarlehen und der LGD, stellte Deutschland klar, dass die Darlehen von den Anteils-
eignern der FLH in Form einer Uberbriickungsfinanzierung gewahrt werden, d. h. nach der Genehmigung durch die
Kommission in Eigenkapital umgewandelt werden. Dies sei der Grund dafiir, dass die Darlehen nicht besichert sind.

(106) Deutschland brachte vor, dass fir die Gesellschafterdarlehen keine spezifischen Riickzahlungsmodalititen vereinbart
worden seien, da davon ausgegangen werde, dass die Darlehen in Eigenkapital umgewandelt werden und folglich
keine Riickzahlung erfolgen werde. Deutschland zufolge kann fiir den Fall, dass die Darlehen nicht in Eigenkapital
umgewandelt werden, weil die Kommission die Finanzierung der Infrastrukturmaffnahmen nicht genehmigt, ein
Darlehensvertrag nach § 488 Absatz 3 des Deutschen Biirgerlichen Gesetzbuchs mit einer Frist von drei Monaten
gekiindigt werden. Mit der Kiindigung werde der Darlehensbetrag mit Zinsen fallig.

(107) Deutschland macht geltend, dass die LGD der FLH trotz der Tatsache, dass die Darlehen nicht besichert sind,
zumindest deutlich unter [...] % und eher nahe [...] % liegen miisse, da das Sachanlagevermdgen der FLH ([...]
Mio. EUR in 2010) ihre Verbindlichkeiten ([...] Mio. EUR in 2010) iibersteige. Deutschland zufolge wiirden diese
Vermogenswerte im Falle einer Insolvenz der FLH ausreichen, um alle Forderungen zu erfiillen.

(108) Deutschland gab an, dass das Anlagevermogen der FLH, das sich u. a. aus Grundstiicken, Gebaduden, technischen
Anlagen und Maschinen zusammensetzt, weder zugunsten der Gesellschafter noch zugunsten anderer Glaubiger
belastet ist.

3.3.5. Kein Vorteil aus den Kapitalzufiihrungen

(109) In Bezug auf die Kapitalzufithrungen fir den Bau des Flughafens betonte Deutschland, das Kriterium des markt-
wirtschaftlich handelnden Kapitalgebers sei nicht anwendbar, da der Bau des Flughafens eine allgemeine wirt-
schaftspolitische Malnahmen sei, die grundsitzlich auflerhalb der Beihilfenaufsicht stehe.

3.4. VEREINBARKEIT MIT DEM BINNENMARKT

(110) Selbst wenn die Finanzierung der geplanten Mafinahmen eine staatliche Beihilfe darstellte, wire diese nach deut-
scher Auffassung mit dem Binnenmarkt vereinbar, da alle in Randnummer 61 der Luftverkehrsleitlinien von 2005
genannten Voraussetzungen erfullt seien. Nach dem Inkrafttreten der Luftfahrtleitlinien von 2014 seien alle in
Abschnitt 5 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 genannten Kriterien ebenfalls erfiillt, sodass die Vereinbarkeit auch
hier gegeben sei.

3.4.1. Genau definiertes Ziel von gemeinsamem Interesse

(111) Deutschland brachte vor, die Finanzierung der in Rede stehenden Investitionen diene einem genau definierten Ziel
von gemeinsamem Interesse.

(*%) Vertrauliche Geschiftsinformationen.
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(112) In diesem Zusammenhang fithrte Deutschland an, dass der Luftfrachtsektor, insbesondere das Expressfrachtgeschift,
ein betrichtliches Wachstum aufweise; dies gelte ganz besonders fiir den Flughafen Leipzig/Halle (in der Zeit von
2007 bis 2010 stieg das Frachtvolumen von 101 364 t auf 663 059 t). Deutschland argumentierte weiter, dass die
Luftfrachtgesellschaften ihre betrieblichen Kapazititen weiter ausbauen. Zudem gelten an den drei grofen Luft-
fracht-Drehkreuzen in Deutschland, Frankfurt/Main, Miinchen und Kéln/Bonn, Nachtflugbeschrankungen. Deutsch-
land stellt klar, dass nach einem Gerichtsurteil vom 4. April 2012 am Flughafen Frankfurt/Main ein absolutes
Nachtflugverbot gilt. Demnach — so Deutschland — trdgt die FLH zur Entlastung der anderen Frachtflughifen in
Deutschland bei.

(113) Hinsichtlich des Beitrags des Flughafens zur Anbindung der Region wies Deutschland darauf hin, dass das geplante
Projekt Teil der Strategie in dem (bis 2020 reichenden) Ubersichtsplan des transeuropdischen Verkehrsnetzes aus
dem Jahr 2004 ist, der den Ausbau des Flughafens als ,Gemeinschaftsnetzpunkt* ausweist. Der Flughafen liegt — wie
Deutschland weiter ausfithrt — in Mitteldeutschland (in der Nahe von fiinf Hauptstrecken des transeuropiischen
Verkehrsnetzes und gesamteuropdischen Korridoren) und befindet sich im Schnittpunkt zweier Bundesautobahnen,
die den Norden und Siiden Europas (A 9) bzw. West- und Osteuropa (A 14) miteinander verbinden; er verfiigt
zudem {iiber eine Verkehrsanbindung an das Schienen- und Straflennetz. Diese Anbindung erleichtere die inter-
modale Guiterbeforderung. Daher diene das Projekt der ,Entwicklung eines integrierten europdischen Luftverkehrs-
netzes“ gemafs Nummer 12 des Aktionsplans fur Kapazitit, Effizienz und Sicherheit von Flughdfen in Europa (29),
demzufolge ,es wiinschenswert [wire], die vorhandene latente Kapazitit von Regionalflughdfen zu erschliefSen,
sofern die Mitgliedstaaten dabei gemeinschaftliche Rechtsvorschriften fir staatliche Beihilfen beachten®.

(114) Weiter bringt Deutschland vor, dass sich die Verwirklichung des Projekts positiv auf die gesamte Region auswirken
und deren wirtschaftliche und gesellschaftliche Entwicklung wesentlich voranbringen diirfte. Insbesondere werde
die Anbindung der Region verbessert und ihre Attraktivitit fir Investoren und Besucher steigen. In diesem
Zusammenhang argumentiert Deutschland, dass dies auch positive Effekte auf die Beschiftigung mit sich bringen
diirfte. Zur Untermauerung dieses Arguments stellte Deutschland klar, dass die Arbeitslosenquote in Sachsen bei
10,3 % und in Sachsen-Anhalt bei 11,2 % und damit weit iiber dem bundesdeutschen Durchschnitt von 6,9 %
liegt.

(115) Demzufolge diene die staatliche Beihilfe aus deutscher Sicht einem genau definierten Ziel von gemeinsamem
Interesse.

3.4.2. Erforderlichkeit staatlicher Mafnahmen

(116) Deutschland machte geltend, dass kein privater Investor an der Finanzierung dieser Infrastrukturmafinahmen
Interesse hitte, und verwies in diesem Zusammenhang auf den historisch bedingten Investitionsstau am Flughafen
Leipzig/Halle. Auferdem betreffen die Manahmen aus deutscher Sicht langfristige Infrastrukturinvestitionen, die
auf den Bedarf des Flughafens im Hinblick auf den kiinftigen Anstieg des Luftfrachtaufkommens ausgerichtet sind.
Deutschland gibt an, dass die Mafinahmen weder unverhiltnismafig umfangreich noch unverhaltnismagig kosten-
aufwendig sind, erbringt dafiir jedoch keinen Nachweis. Deutschland zufolge sei eine weitere Einschrinkung der
offentlichen Finanzierung nicht moglich, da Infrastruktureinrichtungen dieser Grofenordnung nicht aus eigenen
Mitteln des Flughafenbetreibers finanziert werden konnen.

(117) Deutschland fuhrte ferner das Argument an, dass die Einnahmen aus den Flughafendienstleistungen die Kosten fiir
den Bau der Infrastruktur nicht decken, und untermauerte diese Aussage mit einer Finanzierungsliickenanalyse und
einem kontrafaktischen Szenario.

(118) Folglich steht Deutschland auf dem Standpunkt, dass die Beihilfe wesentliche Verbesserungen fur das Investitions-
vorhaben bewirken wird, die der Markt nicht selbst herbeifithren kann. Daher seien die staatlichen Mafinahmen
erforderlich.

3.4.3. Geeignetheit der staatlichen Beihilfe

(119) Deutschland brachte vor, die Beihilfe sei ein geeignetes Instrument fur die Verwirklichung des Ziels von gemein-
samem Interesse, und fithrte in diesem Zusammenhang an, dass der Flughafen aufgrund seiner Lage in der
ehemaligen DDR unter einem Investitionsstau leide und betrichtliche Investitionen in sehr viel kiirzerer Zeit
vornehmen miisse als andere Flughifen.

(*%) Ein Aktionsplan fiir Kapazitit, Effizienz und Sicherheit von Flughifen in Europa, KOM(2006) 819 endgiiltig vom 24. Januar 2007.
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(120) Auferdem wiren die Infrastrukturmafinahmen aus deutscher Sicht ohne die staatlichen Beihilfen iiberhaupt nicht
durchgefiihrt worden. Zur Erhdrtung dessen fithrte Deutschland an, dass der MFAG-Konzern 2005 Umsitze von
83,8 bis 118 Mio. EUR und FLH von 47 bis 80 Mio. EUR erwirtschaftet habe. Daher iibersteige das Investitions-
volumen von 255,625 Mio. EUR den Konzernumsatz der MFAG um das 2- bis 3-Fache und den Umsatz der FLH
wihrend des Zeitraums, in dem die Infrastrukturprojekte beschlossen wurden, um das 3- bis 5-Fache.

(121) SchlieRlich fithrte Deutschland an, dass der Verhiltniswert zwischen den Umsitzen und dem Investitionsvolumen
belege, dass die betreffenden Unternehmen diese Mafsnahmen ohne die 6ffentliche Finanzierung nicht durchgefiihrt
hitten.

3.4.4. Anreizwirkung

(122) Hinsichtlich der Anreizwirkung wies Deutschland darauf hin, dass Beihilfebetrag und Beihilfeintensitit der in Rede
stehenden Infrastrukturmafinahmen gerechtfertigt seien. Ohne offentliche Mittel wiren die Infrastrukturmafnah-
men nicht durchgefiihrt worden (siehe Abschnitt 3.4.3).

(123) Im Gegensatz zur Kommission stand Deutschland auf dem Standpunkt, dass die Tatsache, dass einige der Inves-
titionsprojekte bereits abgeschlossen sind, der Anreizwirkung keinen Abbruch tue, da die Finanzierungszusagen der
Gesellschafter bereits vor Beginn der Durchfithrung der Infrastrukturmafinahmen vorlagen. Deutschland zufolge
steht die Aussage der Kommission, die Infrastrukturprojekte konnten erhebliche Kapitalrenditen abwerfen, im
Widerspruch zur Art der in Rede stehenden Mafinahmen und zur bisherigen Beschlusspraxis der Kommission.
Die Kommission habe bereits bei zahlreichen Gelegenheiten anerkannt, dass derartige Mafnahmen in der Regel
keine nennenswerten Renditen abwerfen.

3.4.5. Angemessenheit des Beihilfebetrags (Beschrinkung der Beihilfe auf das erforderliche Minimum)

(124) Deutschland zufolge lieRe sich die Angemessenheit der Infrastrukturmafinahmen auch daraus schlieffen, dass sie
zur Verringerung der Uberlastung anderer deutscher Frachtflughifen beitragen.

(125) AufSerdem fithrte Deutschland an, dass der Finanzierungsbetrag und die Beihilfeintensitit auf das absolut erfor-
derliche Minimum fir die Durchfihrung der Infrastrukturmafnahmen beschrinkt seien. Die Kosten seien im
Voraus anhand von Kostenvoranschligen und Vorausplanungen ermittelt worden. Auflerdem wies Deutschland
darauf hin, dass sich entgegen der Aussage der Kommission die Einnahmen des Flughafens nicht durch hohere
Flughafennutzungsentgelte steigern liefen. Dies hinge aus deutscher Sicht damit zusammen, dass die meisten
Investitionen Infrastrukturmaffnahmen betreffen, fiir die keine gesonderten Entgelte erhoben werden kénnen.

(126) Des Weiteren wies Deutschland darauf hin, dass es generell nicht moglich sei, Investitionskosten fiir den Bau von
Flughafeninfrastruktur durch Erhéhung der Entgelte fir die Nutzer des Flughafens zu decken. Den Ausfithrungen
Deutschlands zufolge werden die Entgelte von der zustindigen Flughafenbehorde des Landes, in dem der betref-
fende Flughafen gelegen ist, genehmigt, sodass die Investitionskosten fiir den Bau von Flughafeninfrastruktur nicht
vom Betreiber nach eigenem Ermessen auf die Nutzer der Infrastruktur abgewilzt werden konnen. Jede weitere
Erhohung der Flughafennutzungsentgelte des Flughafens Leipzig/Halle wire Deutschland zufolge nicht marktkon-
form und gegeniiber den Fluggesellschaften, die den Flughafen anfliegen, nicht durchzusetzen. Auferdem gelte es
zu beachten, dass die Entgelte am FLH bereits tiber dem marktiiblichen Satz liegen.

(127) Des Weiteren argumentiert Deutschland, die geplante Beihilfeintensitit sei gerechtfertigt. Nur mit der 6ffentlichen
Finanzierung im geplanten Umfang konne gewihrleistet werden, dass die Investitionen innerhalb des erforderlichen
zeitlichen Rahmens und in vollem Umfang umgesetzt werden. Dass die Finanzierung von derartigen Infrastruk-
turmaffnahmen an Regionalflughifen aus privaten Mitteln unmoglich ist, werde Deutschland zufolge sowohl durch
die Beschlusspraxis der Kommission als auch die Tatsache hinreichend belegt, dass kein einziger Fall bekannt ist, in
dem private Investoren solche Malnahmen auf eigene Kosten finanziert hitten.

(128) Deutschland machte geltend, dass die Kommission in zahlreichen Fillen Beihilfeintensititen bis zu 100 % geneh-
migt habe. Fiir dhnliche Investitionen wie im vorliegenden Fall habe die Kommissionspraxis gezeigt, dass diese mit
einer Beihilfeintensitit von mindestens 75 % gefordert werden miissen, damit sie tiberhaupt durchgefithrt werden.

(129) Da die Baumafinahmen der FLH im allgemeinen Interesse Deutschlands erfolgten, lagen den Infrastrukturmaf-
nahmen weder ein Geschiftsplan noch Rentabilitidtsberechnungen oder Finanzausweise zugrunde.
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(130) Entsprechend der Aufforderung der Kommission legte Deutschland Berechnungen fiir die Finanzierungsliicke vor;
siche Tabelle 5 und Tabelle 6.

Tabelle 5
Berechnung der Finanzierungslicke — Szenario I — Finanzierung der Investitionen durch
Kapitalzufithrungen im Jahr 2014
Szenario I — Finanzierung der Investitionen durch .

Kapitalzufithrungen im Jahr 2014 Mio. EUR
Abzinsungssatz (1) [...] %
NGW der ¥ Cashflows von FLH 2006-2055 [...]
NGW der angemeldeten Investitionsmafinahmen M1- 189,4
M16.2 (einschl. Kosten fiir Aufgaben mit hoheitlichem
Bezug)
NGW der Finanzierungsliicke 166,9
Beihilfeintensitt () 88,1 %

() Der Abzinsungssatz wurde auf der Basis des Capital Asset Pricing Model berechnet: r, = r; + £, (MRP)
Ry = Basissatz = [...] % (Stand: 30.12.2005)
8, = Beta-Faktor = [...] (Stand: 1.1.2006)
MRP = Markt-Risikopramie vor Steuern = [...] % (Stand: 1.1.2006).SSSSS

() NGW der Finanzierungsliicke/NGW der Investitionen = 166,9 Mio. EUR/189,4 Mio. EUR = 88,10 %.

Tabelle 6
Berechnung der Finanzierungslicke — Szenario I — Finanzierung der Investitionen durch
Kapitalzufithrungen zum Zeitpunkt der Investitionen

Szenario Il — Finanzierung der Investitionen durch Mio. EUR
Kapitalzufithrungen zum Zeitpunkt des Finanzierungsbedarfs (') )
Abzinsungssatz [...] %
NGW der T Cashflows von FLH 2006-2055 [...]
NGW der angemeldeten Investitionsmafinahmen MI1- 189,4
M16.2 (einschl. Kosten fiir Aufgaben mit hoheitlichem
Bezug)
NGW der Finanzierungsliicke 142,1
Beihilfeintensitit (2) 75,00 %

() Der Zeitrahmen der Investitionen stimmt mit der Finanzierung durch Kapitalzufithrungen iiberein.
() NGW der Finanzierungsliicke/NGW der Investitionen = 142,1 Mio. EUR[189,4 Mio. EUR = 75,00 %.

3.4.6. Vermeidung iibermifSiger negativer Auswirkungen auf den Wettbewerb und den Handel zwischen
Mitgliedstaaten

(131) In Bezug auf die Vermeidung tibermafSiger negativer Auswirkungen auf den Wettbewerb und den Handel zwischen
Mitgliedstaaten fithrte Deutschland an, dass die Gesamtbilanz der Infrastrukturmaffnahmen am Flughafen Leipzig/
Halle positiv sei und die Mafnahmen keine tbermifiigen negativen Auswirkungen auf den Handel und den
Wettbewerb zwischen Mitgliedstaaten hitten, und machte in diesem Zusammenhang geltend, dass es sich bei
den in Rede stehenden Infrastrukturmaffnahmen nicht um expansive Mafinahmen handle und diese keine Aus-
wirkungen auf das Verkehrsaufkommen haben. Die Kommission habe bereits in anderen Beschliissen anerkannt,
dass Mainahmen, die nicht expansiver Art sind, keine nennenswerten Auswirkungen auf den Wettbewerb zwi-
schen Flughifen haben.

(132) Deutschland teilte die potenziellen Wettbewerber des FLH in drei Hauptkategorien ein: i) Flughdfen in der Nahe des
Flughafens Leipzig/Halle, ii) andere deutsche Frachtflughdfen und iii) die wichtigsten Frachtflughdfen in der Union.
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(133) Beziiglich der Flughifen in der Nihe von Leipzig/Halle wies Deutschland darauf hin, dass keiner dieser Flughifen
auf den Luftfrachtverkehr spezialisiert sei. Auferdem stehe keiner der folgenden Flughifen — Altenburg-Nobitz,
Berlin Brandenburg, Dresden, Erfurt, Hof, Magdeburg, Magdeburg-Cochstedt und Prag — in direktem Wettbewerb
mit Leipzig/Halle. Dies begriindete Deutschland damit, dass einige dieser Flughdfen in zu grofer geografischer
Entfernung ldgen, dass sie in verschiedenen Wirtschaftsregionen gelegen seien, unterschiedliche Einzugsgebiete
haben oder sehr kleine Verkehrsflughdfen seien.

(134) Mit Blick auf die anderen deutschen Frachtflughifen wies Deutschland darauf hin, dass der Wettbewerb mit dem
Flughafen Leipzig/Halle begrenzt sei, da an den grofen deutschen Luftfrachtdrehkreuzen (Frankfurt am Main,
Miinchen und Koln/Bonn), die mit Leipzig/Halle konkurrieren, Kapazititsengpisse oder Nachtflugbeschrankungen
bestehen.

(135) Deutschland zufolge bestehen keine Wettbewerbsiiberschneidungen mit anderen Frachtflughifen in der Union, im
Wesentlichen Briissel und Vatry. In diesem Zusammenhang machte Deutschland geltend, dass der Flughafen
Leipzig/Halle aufgrund seiner zentralen Lage in der Mitte Europas als einziger sowohl West- als auch Osteuropa
bedient, wihrend weder Briissel noch Vatry in der Lage seien, ausreichende Verbindungen zu den zunehmend
wichtigen mittel- und osteuropiischen Markten zu gewihrleisten. Vatry sei ein sehr kleiner Flughafen, und das
Luftfrachtaufkommen am Flughafen Leipzig/Halle sei beispielsweise im Jahr 2010 tiber 80-mal hoéher als am
Flughafen Vatry gewesen. Auflerdem verfiige Vatry nicht iiber eine mit Leipzig/Halle vergleichbare Anbindung
an das Strafen- und Schienennetz. Was den Flughafen Briissel anbelangt, so habe dieser in den letzten Jahren, in
denen der Flughafen Leipzig/Halle einen Anstieg des Frachtvolumens verzeichnete, wahrend des gleichen Zeitraums
einen Riickgang erlebt. Aulerdem bestiinden am Flughafen Briissel erhebliche Nachtflugbeschrinkungen, sodass
der Wettbewerb begrenzt sei.

(136) Entgegen der Auffassung der Kommission brachte Deutschland ferner vor, dass alle potenziellen Nutzer einheit-
lichen und diskriminierungsfreien Zugang zu der Flughafeninfrastruktur hitten. Deutschland zufolge werden den
einzelnen Nutzern keine ungerechtfertigten Mengenrabatte gewihrt. Auflerdem sei die Frage des einheitlichen und
diskriminierungsfreien Zugangs von der Kommission bereits in ihrer fritheren Entscheidung tiber die Finanzierung
des Flughafens Leipzig/Halle behandelt worden (¥/).

(137) Sofern hier iiberhaupt eine staatliche Beihilfe vorliege, konne diese folglich aus deutscher Sicht als mit dem
Binnenmarkt vereinbar betrachtet werden.

4. STELLUNGNAHMEN DRITTER BETEILIGTER
4.1. MITTELDEUTSCHE AIRPORT HOLDING (MFAG)

(138) Am 26. Oktober 2011 iibermittelte die MFAG zusammen mit der FLH ihre Stellungnahme zum Einleitungs-
beschluss. Die Bemerkungen der MFAG stimmen weitgehend mit den Ausfithrungen der deutschen Behorden
tberein.

4.1.1. Begriff der wirtschaftlichen Titigkeit und des hoheitlichen Aufgabenbereichs

(139) Die MFAG fithrte weiter aus, dass der Bau von Infrastruktureinrichtungen am Flughafen Leipzig/Halle keine wirt-
schaftliche Tatigkeit sei. Daher falle die in Rede stehende Finanzierung aus der Sicht der MFAG nicht in den
Anwendungsbereich von Artikel 107 Absatz 1 AEUV. In diesem Zusammenhang brachte die MFAG vor, ein
privater Investor hitte die betreffenden Mafinahmen nicht durchgefithrt und wiirde dies auch heute nicht tun.
Daher gebe es keinen Markt fiir Flughafeninfrastruktur. In diesem Zusammenhang machte die MFAG weiter
geltend, dass Flughifen nicht in der Lage seien, ihre Infrastrukturinvestitionen selbst zu finanzieren. Die MFAG
duferte sich besorgt, dass die Anwendung der Regeln fiir staatliche Beihilfen auf Flughafeninfrastruktur zu einem
Riickgang der Investitionen in Flughafeninfrastruktur fithren kénnte.

(140) Die MFAG brachte ferner vor, dass die Entwicklung des Flughafens Leipzig/Halle im allgemeinen Interesse sei und
das Kriterium des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers nicht auf die Finanzierung von Flughafeninfra-
struktur angewendet werden konne. In diesem Zusammenhang machte die MFAG geltend, dass es in der Union
keinen einzigen Fall gebe, in dem ein privater Investor den Bau oder betrichtlichen Ausbau eines Flughafens aus
eigenen Mitteln finanziert habe. Daher habe die Kommission anstelle des Kriteriums des marktwirtschaftlich
handelnden Kapitalgebers vielmehr die Frage zu priifen, ob die Infrastruktur allen Nutzern auf einheitliche und
diskriminierungsfreie Weise zur Verfiigung gestellt werde. Dies — so die MFAG — sei am Flughafen Leipzig/Halle
der Fall. Daher lagen den Infrastrukturmaflnahmen weder ein Geschiftsplan noch langfristige Rentabilititsaussich-
ten zugrunde.

(*’) Entscheidung 2008/948/EG.
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(141) Die MFAG stellte weiter klar, dass mit dem Bau des Flughafens regionalpolitische Ziele verfolgt und eine wirt-
schaftlich benachteiligte Region gefordert werden sollte. Derartige Tatigkeiten gehoren zu den typischen Zustindig-
keiten des Staates und konnten nicht von privaten Investoren wahrgenommen werden. Deshalb konnten hier nicht
die Regeln fiir staatliche Beihilfen zugrunde gelegt werden.

(142) Selbst wenn die Finanzierung von Infrastruktur generell — quod non — als wirtschaftliche Titigkeit angesehen
wiirde, fielen die in Rede stehenden Mafnahmen in den hoheitlichen Aufgabenbereich und stellten daher keine
staatliche Beihilfe dar.

(143) Hinsichtlich des hoheitlichen Aufgabenbereichs fithrte die MFAG aus, dass die Kommission zwischen dem Schutz
des Luftverkehrs vor externen Bedrohungen, dem Schutz des Luftverkehrs vor betrieblichen Risiken und dem
Schutz Dritter vor flugbetriebsbedingten Gefahren unterscheiden miisse. Der Schutz vor betrieblichen Risiken
und der Schutz Dritter sollten laut MFAG als Aufgaben mit hoheitlichem Bezug eingestuft werden. Auerdem
seien in der Beschlusspraxis der Kommission Maffnahmen im Zusammenhang mit Brandschutz, Navigation und
Flugsicherung, insbesondere die Tatigkeiten des Deutschen Wetterdienstes und der Deutschen Flugsicherung, dem
hoheitlichen Aufgabenbereich zugeordnet worden.

4.1.2. Marktkonformitit der Gesellschafterdarlehen der FLH

(144) Nach Auffassung der MFAG wurden die Gesellschafterdarlehen zu Marktkonditionen gewihrt. Dabei sollten laut
MFAG ihre Ratings durch Nord LB und Deutsche Kreditbank AG mit beriicksichtigt werden. In diesem Zusammen-
hang stellte die MFAG klar, dass Nord LB und Deutsche Kreditbank AG die MFAG und die FLH in die Rating-
kategorie [...] mit einer durchschnittlichen Ausfallwahrscheinlichkeit von [...] % eingestuft haben. Diese Rating-
kategorie [...] sei mit einem externen Rating von [...] bis [...] bei Standard & Poor’s, von [...] bis [...] bei Moody’s
und von [...] bis [...] bei Fitch vergleichbar.

(145) Die MFAG fiihrte weiter an, dass die Gesellschafterdarlehen der FLH hoch besichert seien. Aulerdem werden die
Darlehen zur Finanzierung betrichtlicher Infrastrukturinvestitionen verwendet. Zudem seinen die Vermogenswerte
der FLH mit keinerlei Grundpfandrechten belastet. Angesichts des sehr guten Ratings und der hohen Besicherung
sollte der Risikoaufschlag daher aus der Sicht der MFAG maximal [...] Basispunkte betragen.

(146) Da fir die Darlehen der FLH Risikoaufschlige zwischen [...] und [...] Basispunkten angesetzt wurden, steht die
MFAG auf dem Standpunkt, dass die Darlehen zu Marktkonditionen gewahrt wurden und beihilfefrei sind.

4.1.3. Vereinbarkeit der Beihilfe mit dem Binnenmarkt

(147) Die MFAG ist der Auffassung, dass die Kapitalzufihrungen auf jeden Fall mit dem Binnenmarkt vereinbar sind.

(148) Die MFAG fiihrte an, dass der Flughafen Leipzig/Halle mit 5 100 Arbeitsplitzen (einschlielich der Beschiftigten
der MFAG, der Fluggesellschaften, Restaurants, Bewirtungsbetriebe, offentlichen Behorden und anderen Unterneh-
men) direkt am Flughafen und rund 8 100 indirekten Arbeitsplatzen einen wesentlichen positiven Beitrag zur
Beschiftigung leistet.

(149) Auf8erdem spiele der Flughafen Leipzig/Halle angesichts der Kapazititsengpdsse und Nachtflugbeschrinkungen an
anderen Flughifen (wie Frankfurt/Main, Miinchen, Berlin, Diisseldorf und Hamburg) eine wichtige Rolle in Form

der Entlastung dieser anderen Flughifen und leiste damit einen Beitrag zur Versorgungssicherheit in ganz Deutsch-
land.

(150) In Bezug auf die Diskriminierungsfreiheit der Flughafenentgelte wies die MFAG darauf hin, dass die Entgeltordnung
des Flughafens Leipzig/Halle nicht eine einzelne Fluggesellschaft begiinstige, sondern alle Fluggesellschaften die
gleichen Landeentgelte entrichten miissten. Daher stehe die Infrastruktur laut MFAG allen Nutzen einheitlich und
diskriminierungsfrei zur Verfiigung.

(151) Hinsichtlich der Erforderlichkeit der Beihilfe und ihrer Anreizwirkung brachte die MFAG vor, dass die MafSnahmen
ohne die Gesellschafterdarlehen und die Kapitalzufithrungen nicht zustande gekommen wiren. Der gesamte In-
vestitionsbetrag von 225,6 Mio. EUR belaufe sich auf das Zwei- bis Dreifache der durchschnittlichen Jahresumsitze
der MFAG und auf mehr als das Fiinffache des durchschnittlichen Jahresumsatzes der FLH zu der Zeit, als die
Infrastrukturprojekte beschlossen wurden. Nach Auffassung der MFAG tut die Tatsache, dass einige der Investiti-
onsprojekte bereits durchgefiihrt wurden, der Anreizwirkung keinen Abbruch, da die betreffenden Maffnahmen erst
nach den Finanzierungszusagen und -entscheidungen der o6ffentlichen Anteilseigner durchgefithrt wurden, die auch
die Zwischenfinanzierung in Form der Gesellschaftsdarlehen bereitstellten.
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(152) Die MFAG machte geltend, die in Rede stehenden Maffnahmen haben den Wettbewerb nicht verfilscht. Auerdem
seien durch sie keine negativen Auswirkungen auf die Flughifen Briissel und Vatry entstanden. Am Flughafen
Briissel bestiinden Nachtflugbeschrinken, was DHL veranlasste, sich langfristig nach Leipzig/Halle zu orientieren.
Der Flughafen Vatry fertige Presseberichten zufolge nur ein sehr geringes Frachtaufkommen ab (fiinf bis sechs Fliige
pro Woche).

4.2. ARBEITSGEMEINSCHAFT DEUTSCHER VERKEHRSFLUGHAFEN (ADV)

(153) Die ADV iibermittelte am 27. Oktober 2011 ihre Bemerkungen zum Einleitungsbeschluss. Die Ausfithrungen der
ADV deckten sich vollstindig mit den Bemerkungen der MFAG. Die ADV betonte, dass der Flughafen Leipzig/Halle
von grofer Bedeutung fiir die Regionalentwicklung sei.

4.3. DEUTSCHE FLUGSICHERUNG (DFS)

(154) Die DFS tbermittelte ihre Stellungnahme mit Schreiben vom 28. Oktober 2011.

(155) Die DFS wies darauf hin, dass die Infrastrukturprojekte M3 bis M8 und M10 (siche Tabelle 2) zur sicheren und
reibungslosen Abfertigung des Luftverkehrs am Flughafen Leipzig/Halle beitragen. Laut DFS bewirke M3 eine
Entlastung der Rollwege und Rollbriicken, M5 sei dringend erforderlich, um die Hindernisfreiheit im siidlichen
Rollverkehr am Flughafen zu gewihrleisten, und M8 diene als Basis fiir die Flugrettung und Notfalleinsitze. Des
Weiteren unterstiitze M10 die DFS bei der Erfiillung ihrer Aufgabe gemifd § 29b Absatz 2 Luftverkehrsgesetz
(LuftVG), auf den Schutz der Bevolkerung vor unzumutbarem Fluglirm hinzuwirken.

4.4, GESELLSCHAFTER DER MFAG ODER/UND DER FLH
4.4.1. Landkreis Nordsachsen

(156) Der Landkreis Nordsachsen iibermittelte seine Bemerkungen mit Schreiben vom 27. Oktober 2011.

(157) Der Landkreis Nordsachen wies darauf hin, dass vom Flughafen ein wichtiger Impuls fiir die wirtschaftliche
Entwicklung und die Beschiftigung in der Region ausgehe. AufSerdem weise der Flughafen historisch bedingt einen
groferen Investitionsbedarf als andere deutsche Flughdfen auf. Ferner miisse der Begriff der Aufgaben mit hoheit-
lichem Bezug weiter ausgelegt werden.

(158) Der Landkreis Nordsachsen fithrte weiter an, dass die Flughafenentgelte zur Finanzierung der erforderlichen
Investitionen nicht ausreichten. Aus seiner Sicht entfalten die geplanten Kapitalzufihrungen eine Anreizwirkung.
AbschlieBend merkte der Landkreis Nordsachsen an, dass der Flughafen ohne die Finanzierung nicht zur Durch-
fuhrung des Infrastrukturvorhabens in der Lage gewesen wire.

4.4.2. Stadt Dresden

(159) Die Stadt Dresden, die eine Minderheitsbeteiligung an der MFAG halt, tibermittelte ihre Stellungnahme am 28. Ok-
tober 2011. Die Bemerkungen der Stadt Dresden deckten sich mit den Ausfuhrungen der MFAG und des Land-
kreises Nordsachsen.

(160) Die Stadt Dresden wies darauf hin, dass der Flughafen mit 5 100 direkt Beschiftigten der grofite Arbeitgeber der
Region sei und eine wesentliche konjunkturbelebende Wirkung entfalte. AufSerdem spiele der Flughafen Leipzig/

Halle aufgrund seiner Nachtfluggenehmigung eine wichtige Rolle in Form der Entlastung anderer deutscher Flug-
hifen.

(161) Die Investitionskosten fiir die Flughafeninfrastruktur konnen nach Auffassung der Stadt Dresden nicht vollstindig
iiber die Flughafenentgelte finanziert werden, die die Nutzer des Flughafens entrichten missen. AufSerdem werde
die Entwicklung von Flughifen schon immer generell aus offentlichen Mitteln finanziert. Zudem werden in
Deutschland die Flughafenentgelte nicht frei von den Flughafenbetreibern festgelegt, sondern bediirfen einer of-
fiziellen behordlichen Genehmigung.

(162) Ferner brachte die Stadt Dresden vor, dass die Infrastrukturmafnahmen am Flughafen Leipzig/Halle keine iiber-
mifige Beeintrichtigung des Binnenmarkts bewirken, da alle konkurrierenden deutschen und auslidndischen Flug-
hifen bereits fast an ihre Kapazititsgrenzen stofen, wihrend der Betrieb am Flughafen Vatry fast zu vernach-
lassigen sei.
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4.4.3. Stadt Leipzig

(163) Die Stellungnahme der Stadt Leipzig, einer der Gesellschafter der MFAG, ging am 28. Oktober 2011 bei der
Kommission ein. Die Bemerkungen der Stadt Leipzig deckten sich vollstindig mit den Ausfithrungen der Stadt
Dresden und der MFAG.

4.5. LUFTFRACHTSPEDITIONEN UND EXPRESSFRACHTGESELLSCHAFTEN
4.5.1. European Air Transport Leipzig (EAT)

(164) Am 27. Oktober 2011 iibermittelte EAT, eine Expressfrachtgesellschaft mit Sitz am Flughafen Leipzig/Halle, ihre
Stellungnahme zum Einleitungsbeschluss. EAT gab an, sie sei eine 100%ige Tochtergesellschaft der Deutsche Post
AG und nutze den Flughafen Leipzig/Halle als wichtigstes Drehkreuz.

(165) EAT erklarte, ihres Wissens nach haben alle potenziellen Nutzer des Flughafens einheitlichen und diskriminierungs-
freien Zugang zur Flughafeninfrastruktur. EAT stellte weiter klar, dies sei insbesondere dem transparenten Preis-
system zu verdanken, das fiir alle Nutzer gilt.

4.5.2. Lufthansa Cargo

(166) Lufthansa Cargo tibermittelte seine Stellungnahme am 26. Oktober 2011. Die darin enthaltenen Bemerkungen
decken sich vollstindig mit den Ausfithrungen von EAT. Lufthansa Cargo bestitigte, dass alle Nutzer einheitlichen
und diskriminierungsfreien Zugang zum Flughafen haben.

4.5.3. Emons Spedition

(167) Emons Spedition iibermittelte ihre Stellungnahme am 18. Oktober 2011. Thre Bemerkungen decken sich voll-
standig mit den Ausfilhrungen von EAT. Emons betonte, die offentliche Finanzierung des Ausbaus der Flughafe-
ninfrastruktur sei fur die Flughifen und ihre Nutzer von mafigeblicher Bedeutung.

4.5.4. Spero Logistics Europe

(168) Spero Logistics Europe iibermittelte am 28. Oktober 2011 seine Bemerkungen, die sich vollstindig mit den
Ausfithrungen von EAT und Emons Spedition decken.

(169) Spero fithrte weiter aus, dass die Nachtfluggenehmigung fiir den Luftfrachtverkehr von besonderer Bedeutung sei,
und stellte klar, dass Spero sich aufgrund der geografischen Lage des Flughafens (im Zentrum Europas mit
Anbindung an den groften europdischen Markt und kiirzeren Flugzeiten nach Asien) fiir Leipzig/Halle als betrieb-
liche Basis entschieden habe.

4.5.5. Deutsch Russische Wirtschaftsallianz e.V.

(170) Die Deutsch Russische Wirtschaftsallianz ibermittelte am 25. Oktober 2011 ihre Bemerkungen und gab an, dass
die Entwicklung des Flughafens fiir das Wirtschaftswachstum in der Region unverzichtbar sei.

(171) Die Wirtschaftsallianz wies darauf hin, dass der Flughafen Leipzig/Halle im Rahmen des SALIS-Projekts im Zu-
sammenhang mit Sondertransporten fiir NATO-Einsitze in Afghanistan eine wichtige Rolle spiele. Die Voraus-
setzungen fiir die Durchfithrung des Projekts seien derzeit nur in Leipzig erfiillt. Die Wirtschaftsallianz stellte weiter
klar, dass dies insbesondere die Sicherheitsanforderungen nach den NATO-Richtlinien, die Zulassung fiir den 24/7-
Betrieb, die 3 000 m langen Start-und-Lande-Bahnen, ausreichende Lager- und Ladefldchen sowie technische War-
tungskapazititen fiir das im Rahmen des SALIS-Projekts eingesetzte russische Fluggerit betreffe.

4.5.6. Sonstige Frachtspeditionen und Verbinde

(172) Bei der Kommission gingen auch Stellungnahmen von Skyline Air Services, Netzwerk Logistik Leipzig-Halle e.V.,
Kithne + Nagel, Jet-Speed, Jade Cargo, Baring, Air Cargo Club Deutschland, Aerologic und Volga-Dnepr ein. Thre
Bemerkungen deckten sich vollstindig mit den Ausfihrungen von EAT und hoben die Bedeutung des Flughafens
Leipzig/Halle fir die Entwicklung und die Anbindung der Region hervor.

4.6. PASSAGIERFLUGGESELLSCHAFTEN UND TOURISMUSVERBANDE
4.6.1. Germanwings

(173) Germanwings, Tochtergesellschaft der Deutsche Lufthansa AG, tibermittelte seine Stellungnahme am 26. Oktober
2011.
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(174) Germanwings gab an, dass der Bau und die Entwicklung von Flughafeninfrastruktur nicht vollstindig aus Flugha-
fenentgelten finanziert werden konne. Auflerdem betreffe ein sehr hoher Anteil der im Einleitungsbeschluss
genannten Mafnahmen Sicherheitsmafnahmen oder Mafnahmen zur Erfillung der Sicherheitsvorschriften. Diese
Mafinahmen fallen laut Germanwings nicht unter die Regeln fiir staatliche Beihilfen.

(175) Germanwings machte weiter geltend, die Kommission solle auch die besondere Lage des Flughafens Leipzig/Halle
und den Nachholbedarf an Investitionen in die Flughafeninfrastruktur infolge der deutschen Wiedervereinigung mit
beriicksichtigen.

(176) Auferdem stehe die Infrastruktur am Flughafen Leipzig/Halle allen potenziellen Nutzern diskriminierungsfrei und
ohne jegliche De-facto-Vorzugsbehandlung einzelner Fluggesellschaften zur Verfiigung.

4.6.2. Sonstige Fluggesellschaften und Tourismusverbinde
(177) Bei der Kommission gingen ferner Stellungnahmen von Austrian Airlines, Alltours, vom Bundesverband der
Deutschen Luftverkehrswirtschaft, dem Deutschen Reise Verband und dem Bundesverband der Deutschen Touris-
muswirtschaft ein. Ihre Bemerkungen deckten sich vollstindig mit den Ausfithrungen von Germanwings.
4.7. IN DER NAHE DES FLUGHAFEN GELEGENE UNTERNEHMEN UND VERBANDE
4.7.1. BMW Werk Leipzig (BMW)
(178) BMW iibermittelte seine Stellungnahme mit Schreiben vom 27. Oktober 2011.

(179) BMW fiihrte aus, dass der Flughafen Leipzig/Halle fur die ortliche Industrie wichtig sei und positive externe Effekte
fir die Region und die dort ansissigen Unternehmen auslose. Auflerdem sollte die Kommission auch den Inves-
titionsriickstand am Flughafen Leipzig/Halle vor der deutschen Wiedervereinigung mit beriicksichtigen. Angesichts
der Bedeutung des Flughafens fir die Region sollte die offentliche Finanzierung BWM zufolge als mit dem
Binnenmarkt vereinbar betrachtet werden.

4.7.2. EADS Elbe Flugzeugwerke (EADS)

(180) EADS iibermittelte seine Stellungnahme zum Einleitungsbeschluss mit Schreiben vom 27. Oktober 2011.

(181) EADS wies darauf hin, dass der Flughafen Leipzig/Halle fur die regionale Wirtschaft von wesentlicher Bedeutung sei
und ein ausschlaggebender Faktor fiir die Entscheidung von EADS war, seine Tochtergesellschaft in dieser Region
anzusiedeln.

4.7.3. European Energy Exchange AG (EEX)

(182) Die EEX-Energieborse mit Hauptsitz in Leipzig tibermittelte ihre Stellungnahme am 27. Oktober 2011.

(183) EEX fiihrte an, der Flughafen Leipzig/Halle sei sowohl fiir die gesamte Region als auch fiir die Mitarbeiter von EEX
duferst wichtig. Man sehe keine Moglichkeit, den Flughafen durch die alternative Nutzung anderer europiischer
Flughifen zu ersetzen.

4.7.4. Industrie- und Handelskammer Halle-Dessau (IHK)

(184) Die IHK uibermittelte ihre Stellungnahme am 26. Oktober 2014.

(185) Die IHK wies darauf hin, dass durch den Wettbewerb zwischen den Flughdfen in der Union positive Wechsel-
wirkungen entstehen. So wirkten sich Infrastrukturverbesserungen an einem Standort positiv auf andere Flughifen
aus. In dieser Hinsicht seien die positiven Netzwerkeffekte am Flughafen Leipzig/Halle besonders hervorzuheben.
Aus der Sicht der IHK miissten auch die Strukturschwichen und der Investitionsriickstand im Osten Deutschlands
mit beriicksichtigt werden. Ohne anfingliche offentliche Investitionen seien umfassende Anschlussinvestitionen des
privaten Sektors nach Auffassung der THK undenkbar.

4.7.5. Sonstige Verbinde

(186) Bei der Kommission gingen auch Stellungnahmen der Handwerkskammer zu Leipzig, der Industrie- und Handels-
kammer zu Leipzig, der Wirtschaftsinitiative Mitteldeutschland und der Leipziger Messe ein. Diese Bemerkungen
deckten sich vollstindig mit den Ausfithrungen von BMW und EADS.

4.8. BURGERINITIATIVE ,GEGENLARM* SCHKEUDITZ

(187) Die Biirgerinitiative iibermittelte ihre Stellungnahme am 24. August 2011.
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(188) Die Biirgerinitiative fithrt an, ihre Mitglieder haben festgestellt, dass die Start-und-Lande-Bahn Siid fast ausschliefS-
lich von DHL genutzt werde. DHL sei fast der einzige Nutzer der Start-und-Lande-Bahn und des siidostlichen
Bereichs des Flughafens. Nach Aussage der Biirgerinitiative konne angesichts der intensiven Nutzung der Infra-
struktur durch DHL nicht davon ausgegangen werden, dass die Investitionen mit dem Passagierverkehr zusam-
menhingen.

5. BEMERKUNGEN DER DEUTSCHEN BEHORDEN ZU DEN STELLUNGNAHMEN DRITTER BETEILIGTER

(189) Deutschland wies in seinen Bemerkungen zunichst darauf hin, dass die Stellungnahmen von 34 Beteiligten die
Durchfithrung der angemeldeten Mafinahmen befiirworteten.

(190) Die deutschen Behorden fithrten an, dass die Stellungnahmen dritter Beteiligter ihren Standpunkt bestatigten, dass
die in Rede stehenden Infrastrukturmafinahmen in den hoheitlichen Aufgabenbereich fallen. In diesem Zusammen-
hang betonte Deutschland, dass die DFS die Mafinahmen M3 bis M8 und M10 als Mafinahmen bezeichnet habe,
die unter die Ausiibung staatlicher Zustindigkeiten fielen. Deutschland hob ferner hervor, dass zahlreiche dritte
Beteiligte das Argument vorgebracht haben, dass die Regeln fiir staatliche Beihilfen nicht auf die in Rede stehenden
Mafnahmen anwendbar seien.

(191) Auferdem zeigten die Bemerkungen aus deutscher Sicht eindeutig, dass die 6ffentliche Finanzierung die Voraus-
setzungen des Artikels 107 Absatz 3 AEUV erfiille. Deutschland fithrte weiter an, dass insbesondere die Stidte,
Kommunalbehorden und Handelskammern sowie die in der Region ansissigen Unternchmen auf die wirtschaft-
liche und regionale Bedeutung des Flughafens hingewiesen haben. Deutschland zufolge stehe daher aufler Zweifel,
dass der Bau und Betrieb des Flughafens einem klar definierten Ziel von gemeinsamem Interesse dient. Des
Weiteren machte Deutschland geltend, dass die Stellungnahmen dritter Beteiligter auch die Erforderlichkeit und
Angemessenheit der offentlichen Finanzierung bestatigten.

(192) Im Hinblick auf etwaige iibermafige negative Auswirkungen auf den Wettbewerb und den Handel wies Deutsch-
land darauf hin, dass weder der Flughafen Vatry noch der Flughafen Briissel Stellungnahmen zum Einleitungs-
beschluss abgegeben haben. Aus deutscher Sicht zeige dies, dass keiner dieser Flughdfen tiber etwaige negative
Auswirkungen der in Rede stehenden Mafinahmen besorgt sei. Deutschland fiihrte weiter an, diese Ansicht werden
auch von anderen dritten Beteiligten, etwa Lufthansa Cargo, Austrian Airlines, Germanwings und Jade Cargo geteilt.
Des Weiteren hitten auch Alltours, der Deutsche Reise Verband, BARING und Aircargo Club Deutschland ge-
dulert, dass keine Wettbewerbsiiberschneidungen zwischen den Einzugsgebieten von Leipzig/Halle und den Flug-
hifen Briissel oder Vatry bestiinden.

(193) In Bezug auf das Kriterium des einheitlichen und diskriminierungsfreien Zugangs zum Flughafen bestitigten die
Bemerkungen dritter Beteiligter nach deutscher Auffassung, dass die Festlegung der Flughafenentgelte diskriminie-
rungsfrei erfolgte.

6. WETTBEWERBSRECHTLICHE WURDIGUNG

(194) GemifS Artikel 107 Absatz 1 AEUV ,sind staatliche oder aus staatlichen Mitteln gewihrte Beihilfen gleich welcher
Art, die durch die Begiinstigung bestimmter Unternehmen oder Produktionszweige den Wettbewerb verfalschen
oder zu verfilschen drohen, mit dem Binnenmarkt unvereinbar, soweit sie den Handel zwischen Mitgliedstaaten
beeintrachtigen®.

(195) Die Voraussetzungen des Artikels 107 Absatz 1 AEUV missen kumulativ erfiillt sein. Um festzustellen, ob die
angemeldeten Mafnahmen staatliche Beihilfen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellen, ist daher zu
priifen, ob die nachfolgend aufgefiihrten Bedingungen erfiillt sind. Die Mafinahme
a) wird vom Staat oder aus staatlichen Mitteln gewahrt,

b) begiinstigt bestimmte Unternehmen oder Produktionszweige,
¢) verfilscht den Wettbewerb oder droht ihn zu verfilschen,

d) beeintrachtigt den Handel zwischen Mitgliedstaaten.

6.1. BEGRIFF DES UNTERNEHMENS UND DER WIRTSCHAFTLICHEN TATIGKEIT
6.1.1. Begriff des Unternehmens

(196) Um iiber das Vorliegen einer staatlichen Beihilfe zu entscheiden, ist zunichst zu priifen, ob der Begiinstige eine
wirtschaftliche Tatigkeit ausiibt und folglich als Unternehmen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV zu
betrachten ist (28).

(*%) Siehe Rechtssache C-35/96, Kommission/Italien, Slg. 1998, 1-3851, und Rechtssachen C180/98 bis 184/98, Pavlov, Slg. 2000, [-6451.
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(197) In diesem Zusammenhang brachte Deutschland vor, dass der Begriff des Unternehmens im Sinne des Artikels 107
Absatz 1 AEUV nicht fir Flughdfen gelte, zumindest in Bezug auf die Finanzierung der Infrastrukturinvestitionen
von Regionalflughdfen. Deutschland vertrat den Standpunkt, dass die Errichtung einer solchen Infrastruktur keine
wirtschaftliche Tatigkeit, sondern vielmehr eine allgemeine verkehrs-, regional- und wirtschaftspolitische Mafinahme
sei. Auerdem machte Deutschland geltend, dass der Bau von Flughafeninfrastruktur insofern keine wirtschaftliche
Tatigkeit darstelle, als kein privater Investor derartige Tatigkeiten finanzieren wiirde. In diesem Zusammenhang
bringt Deutschland weiter vor, dass Flughifen tiberdurchschnittlich hohe Fixkosten fiir Investitionen, Ausriistung
und Betrieb aufweisen. Auferdem sei ihr Handlungsspielraum durch strenge rechtliche Verpflichtungen und Vor-
gaben eingeschrankt. Deutschland fihrt ferner an, dass die Verweise auf die Urteile Aéroports de Paris und Leipzig/
Halle fiir die in Rede stehenden Mafnahmen irrelevant seien. In Bezug auf das Urteil Aéroports de Paris brachte
Deutschland vor, dass es in dem Urteil nicht um den Bau von Flughafeninfrastruktur, sondern um den Betrieb eines
Flughafens gehe. Auferdem vertrat Deutschland den Standpunkt, dass das Urteil Aéroports de Paris nicht die
Auslegung des Begriffs ,Unternehmen” im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV, sondern vielmehr einen Verstof§
gegen das Verbot des Missbrauchs einer beherrschenden Stellung im Sinne des Artikels 102 AEUV betreffe. Zum
Urteil Leipzig/Halle merkte Deutschland an, dass dem Urteil des Gerichts keine Prizedenzwirkung beigemessen
werden konne, da es angefochten wurde.

(198) Zum Begriff des Unternehmens ist zunachst darauf hinzuweisen, dass nach standiger Rechtsprechung des Gerichts-
hofs jede Einheit, die ungeachtet ihrer Rechtsform und der Art ihrer Finanzierung eine Wirtschaftstatigkeit ausiibt,
als Unternehmen gilt (*). Eine wirtschaftliche Tatigkeit ist jede Titigkeit, die darin besteht, Giiter oder Dienst-
leistungen auf einem bestimmten Markt anzubieten (3%). Der wirtschaftliche Charakter einer Tatigkeit an sich hingt
nicht davon ab, ob mit der Titigkeit Gewinne erzielt werden (*!).

(199) Im Urteil Aéroports de Paris (*?) stellte der Gerichtshof fest, dass der Betrieb eines Flughafens einschlieflich der
Bereitstellung von Flughafenanlagen fiir Fluggesellschaften und verschiedene Dienstleister eine wirtschaftliche Tatig-
keit darstellt. In seinem Urteil in der Rechtssache Flughafen Leipzig/Halle (%) stellte das Gericht klar, dass es sich
beim Betrieb eines Flughafens um eine wirtschaftliche Tatigkeit handelt, mit der der Bau der Flughafeninfrastruktur
untrennbar verbunden ist.

(200) Die Kommission erinnert daran, dass das Gericht im Urteil in der Rechtssache Flughafen Leipzig/Halle feststellte, dass
ab 2000 die Anwendung der Vorschriften tiber staatliche Beihilfen auf Flughdfen nicht mehr auszuschliefen ist (34).
Daher muss ab dem Zeitpunkt des Urteils in der Rechtssache Aéroports de Paris (12. Dezember 2000) davon
ausgegangen werden, dass Bau und Betrieb von Flughafeninfrastruktur der beihilferechtlichen Kontrolle unterliegen.

(201) In seinem Urteil in der Rechtssache Flughafen Leipzig/Halle stellte das Gericht ferner fest, dass es irrelevant ist, ob
der Bau oder Ausbau einer Flughafeninfrastruktur eine regional-, wirtschafts- oder verkehrspolitische Mafsnahme ist.
Aus der stindigen Rechtsprechung ergibt sich nidmlich, dass nicht die Ziele einer bestimmten Mafnahme relevant
sind, sondern vielmehr die von ihr hervorgerufene Wirkung (*).

(202) Auferdem bestitigte das Gericht im Urteil in der Rechtssache Flughafen Leipzig/Halle, dass das Bestehen eines
Marktes fur Flughafeninfrastruktur dadurch belegt wird, dass der Flughafen Leipzig/Halle fiir die Ansiedlung des
europdischen Luftfrachtdrehkreuzes von DHL mit anderen Regionalflughifen, insbesondere den Flughifen Vatry
(Frankreich) und Briissel (Belgien) im Wettbewerb stand.

(*%) Siehe Mitteilung der Kommission iiber die Anwendung der Beihilfevorschriften der Europiischen Union auf Ausgleichsleistungen fiir
die Erbringung von Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse (ABl. C 8 vom 11.1.2012, S. 4), Abschnitt 2.1,
sowie die einschldgige stindige Rechtsprechung, insbesondere in den verbundenen Rechtssachen C-180/98 bis C-184/98, Pavlov und
andere, Slg. 2000, 1-6451; siche auch Rs. C-222/04, Cassa di Risparmio di Firenze und andere Slg. 2006, 1-289; Rs. C-205/03 P,
FENIN/Kommission, Slg. 2006, 1-6295, sowie Rs. C-49/07, MOTOE, Slg. 2008, 1-4863.

(*%) Rechtssache 11885, Kommission/Italien, Slg. 1987, 2599, Randnr. 7; Rechtssache C-35/96, Kommission/Italien, Slg. 1998, 1-3851,
Randnr. 36; Pavlov und andere, Randnr. 75.

(*") Verbundene Rechtssachen 209/78 bis 21578 und 218/78, Van Landewyck, Slg. 1980, 3125, Randnr. 88; Rs. C-244/94, FFSA und
andere, Slg. 1995, 1-4013, Randnr. 21; und Rs. C-49/07, MOTOE, Slg. 2008, 1-4863, Randnrn. 27 und 28.

(*?) Rechtssache T-128/98 Aéroports de Paris/Kommission, Slg. 2000, 1I-3929, bestitigt durch den Gerichtshof in der Rechtssache C-82/01
P, Slg. 2002, 1-9297, Randnrn. 75-79.

(*}) Verbundene Rechtssachen T-443/08 und T-455/08, Mitteldeutsche Flughafen AG und Flughafen Leipzig Halle GmbH/Kommission, (Urteil
,Flughafen Leipzig-Halle“), Slg. 2011, II-1311, insbes. Randnrn. 93 und 94; bestitigt durch die Rechtssache C-288/11 P, Mitteldeutsche
Flughafen AG und Flughafen Leipzig/Halle/Kommission, Slg. 2012, noch nicht verdffentlicht.

(>4 Siehe Urteil Flughafen Leipzig/Halle, Randnr. 106.

(*%) Urteil Flughafen Leipzig/Halle, Randnr. 102 ff.
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(203) Nach stindiger Rechtsprechung ist dabei auch zu beriicksichtigen, dass fiir die Zwecke der Priifung des wirt-
schaftlichen Charakters der Tatigkeit des Flughafenbetreibers im Zusammenhang mit der Finanzierung des Ausbaus
der Infrastruktur durch offentliche Gelder die Tatigkeit der Errichtung oder des Ausbaus einer Infrastruktur nicht
von deren spdterer Nutzung zu trennen ist (*).

(204) AufSerdem stellte das Gericht in seinem Urteil Flughafen Leipzig/Halle Folgendes fest: ,Start- und Landebahnen sind
nidmlich wesentlich fiir die wirtschaftlichen Tatigkeiten eines Flughafenbetreibers. So erlaubt der Bau von Start- und
Landebahnen einem Flughafen die Ausiibung oder im Fall des Baus einer zusitzlichen Bahn oder des Ausbaus einer
bestehenden Bahn die Ausweitung seiner wirtschaftlichen Haupttitigkeit.“

(205) Im Lichte der in den Erwidgungsgriinden 196 und 204 zitierten Rechtsprechungen stellt die Kommission fest, dass
die Infrastruktur, die Gegenstand dieses Beschlusses ist, entweder direkt vom Flughafenbetreiber FLH auf kom-
merzieller Basis betrieben wird oder indirekt den kommerziellen Betrieb des Flughafens insgesamt unterstiitzt und
ermoglicht.

(206) In dieser Hinsicht stellt die Kommission fest, dass nach deutschem Recht, insbesondere nach dem [...], die Entgelte
vom Flughafenbetreiber festgelegt und sodann dem Bundesverkehrsministerium zur Genehmigung vorgelegt wer-
den miissen. Die Kommission stellt weiter fest, dass die Flughafenentgelte von den Flughafenbetreibern innerhalb
der geltenden rechtlichen Einschriankungen festgelegt werden, mit denen unzuldssige Diskriminierungen zwischen
Flughafennutzern und der etwaige Missbrauch einer marktbeherrschenden Stellung des Flughafenbetreibers ver-
mieden werden sollen. Allerdings geht die Kommission davon aus, dass dies nicht ausschliefit, dass die Flughafen-
betreiber die Hohe der Flughafenentgelte unter Beriicksichtigung der erforderlichen Investitionen und deren Kosten
festlegen konnen. Dies wird insbesondere durch die Kriterien in [...] und [...] des [...] bestitigt.

(207) Die Kommission stellt weiter fest, dass der Bau und Ausbau der Infrastruktur, die Gegenstand dieses Beschlusses ist,
die FLH in die Lage versetzen wird, ihre Kapazititen und ihre wirtschaftliche Tatigkeit als Betreiber des Flughafens
Leipzig/Halle auszuweiten. Die FLH als Flughafenbetreiber bietet Flughafendienstleistungen gegen Bezahlung an;
dabei handelt es sich im Wesentlichen um die Flughafenentgelte, aber auch um andere Einnahmen im Zusammen-
hang mit der Nutzung der Infrastruktur und der Bereitstellung von Nebendienstleistungen wie z. B. Vermietung
von Hangars; d. h., fur die Erbringung derartiger Dienstleistungen wird eine Vergiitung gezahlt.

(208) Daher geht die Kommission davon aus, dass es sich bei der Infrastruktur, die Gegenstand dieses Beschlusses ist, um
eine kommerziell nutzbare Infrastruktur handelt. Demzufolge ist die FLH ein Unternechmen im Sinne des Artikels
107 Absatz 1 AEUV.

6.1.2. Aufgaben mit hoheitlichem Bezug

(209) Allerdings sind nicht alle Tatigkeiten eines Flughafenbetreibers zwangsldufig wirtschaftlicher Natur (*”). Da sich die
Einstufung einer Einrichtung als Unternehmen stets auf eine spezifische Titigkeit bezieht, gilt es, zwischen den
verschiedenen Tatigkeiten eines bestimmten Flughafens zu unterscheiden und festzustellen, inwieweit es sich dabei
um Titigkeiten wirtschaftlicher Natur handelt. Wenn ein Flughafen sowohl wirtschaftliche als auch nicht wirt-
schaftliche Tatigkeiten austibt, ist er nur in Bezug auf die wirtschaftlichen Tatigkeiten als Unternehmen zu
betrachten.

(210) Nach der Rechtsprechung des Gerichtshofs sind Titigkeiten, die normalerweise in die Zustindigkeit des Staates in
Ausiibung seiner amtlichen Befugnisse als offentliche Behorde fallen, nicht wirtschaftlicher Natur und fallen damit
nicht unter die Regeln iiber staatliche Beihilfen (*)). Auf einem Flughafen gelten Tatigkeiten wie Flugsicherung,
Polizei, Zoll, Feuerwehr, Aktivititen zum Schutz der Zivilluftfahrt vor rechtswidrigen Eingriffen und Investitionen
in die Infrastruktur und Ausriistung zur Ausiibung dieser Aktivititen in der Regel nicht als wirtschaftliche Tatig-
keiten (39).

(*%) Rechtssache C-205/03 P, FENIN/Kommission, Slg. 2006, 1-6295, Randnr. 88; und Urteil Flughafen Leipzig/Halle, Randnr. 95.

(*) Urteil Flughafen Leipzig/Halle, Randnr. 98.

(*®) Rechtssache C-118/85, Kommission/Italienische Republik, Slg. 1987, 2599, Randnrn. 7 und 8, und Rechtssache C-30/87, Bodson/
Pompes funébres des régions libérées, Slg. 1988, 2479, Randnr. 18.

(*%) Siehe insbesondere Rechtssache C-364/92 SAT/Eurocontrol, Slg. 1994, 1-43, Randnr. 30, und Rechtssache C-113/07 P Selex Sistemi
Integrati/Kommission, Slg. 2009, 1-2207, Randnr. 71.
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211)

(212)

(213)

(214)

215)

216)

(217)

Die offentliche Finanzierung solcher nicht wirtschaftlicher Tatigkeiten stellt keine staatliche Beihilfe dar; sie darf
ausschlieflich als Ausgleich fur die Kosten dienen, die hierdurch entstehen, und darf nicht fiir andere wirtschaft-
liche Tatigkeiten verwendet werden (+°). Jegliche Uberkompensierung von Kosten, die im Zusammenhang mit den
nicht wirtschaftlichen Tatigkeiten entstehen, kann eine staatliche Beihilfe darstellen. Wenn ein Flughafen neben
seinen wirtschaftlichen Tatigkeiten auch nicht wirtschaftliche Titigkeiten ausiibt, miissen auflerdem getrennte
Biicher gefithrt werden, um jegliche Ubertragung von offentlichen Mitteln zwischen den nicht wirtschaftlichen
und den wirtschaftlichen Tatigkeiten zu vermeiden.

Die offentliche Finanzierung von nicht wirtschaftlichen Tatigkeiten im Zusammenhang mit der Ausiitbung einer
wirtschaftlichen Tatigkeit darf jedoch nicht zu einer Diskriminierung zwischen Flughdfen fithren. Nach stindiger
Rechtsprechung liegt in der Tat ein Vorteil vor, wenn offentliche Behorden Unternechmen Kostenbelastungen
vermindern, die sie normalerweise im Zusammenhang mit ihren wirtschaftlichen Tatigkeiten zu tragen haben (*!).
Wenn es daher in einem Rechtssystem die Regel ist, dass Zivilflughifen die Kosten fiir bestimmte Dienstleistungen
tragen, wihrend andere Zivilflughifen diese Kosten nicht selbst zu tragen haben, kénnen sie davon einen Vorteil
haben, auch wenn diese Kosten fiir Titigkeiten anfallen, die generell nicht als wirtschaftliche Titigkeit gelten.

Im Lichte der Erwdgungsgriinde 209 und 212 muss die Kommission die Natur der Infrastrukturmafinahmen am
Flughafen Leipzig/Halle untersuchen, die Gegenstand dieses Beschlusses sind.

Deutschland machte geltend, dass es sich bei den angemeldeten Maflnahmen M1 bis M11 um Tétigkeiten handle,
die in den hoheitlichen Aufgabenbereich fallen, und dass die Finanzierung dieser Tatigkeiten auf die Erstattung der
fur die Erfullung dieser Aufgaben notwendigen Kosten beschrankt sei. Demnach war Deutschland der Auffassung,
dass diese Kosten nicht in den Anwendungsbereich der Vorschriften fir staatliche Beihilfen fallen. In diesem
Zusammenhang fithrte Deutschland an, dass die Mafnahmen M1 bis M11 in eine der folgenden Kategorien fallen:

i) Maflnahmen zum Schutz der Zivilluftfahrt vor rechtswidrigen Eingriffen (+?) wie im Luftsicherheitsgesetz (,Luft-
SiG¥), insbesondere § 8, vorgesehen;

ii) Mafnahmen im Zusammenhang mit der betrieblichen Sicherheit wie in § 45 Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung
(,LuftVZO") vorgesehen; oder

iii) Schutz Dritter vor flugbetriebsbedingten Gefahren (z. B. Lirmschutz).

Beziiglich der Mafnahmen im Zusammenhang mit der betrieblichen Sicherheit geht die Kommission davon aus,
dass die Gewahrleistung des sicheren Flughafenbetriebs ein normaler Bestandteil der wirtschaftlichen Tatigkeit des
Flughafenbetreibers ist (**). In diesem Zusammenhang sei darauf hingewiesen, dass auch Kosten im Zusammenhang
mit den gesetzlichen Vorgaben und Standards nicht dem hoheitlichen Aufgabenbereich zugeordnet werden kon-
nen. Vorbehaltlich einer eingehenderen Priifung der einzelnen Titigkeiten und Kosten stellt die Kommission fest,
dass Mafnahmen zur Gewihrleistung der Betriebssicherheit des Flughafens keine Titigkeiten mit hoheitlichem
Bezug sind. Jedes Unternchmen, das auf einem bestimmten Markt operieren will, muss fiir die Sicherheit der
Anlagen (im Falle von Flughifen z. B. Start-und-Lande-Bahnen, Rollbahnen und Vorfelder) und die Erfullung der
rechtlichen Normen sorgen.

Die Kommission betrachtet die Start-und-Lande-Bahnen, Rollbahnen und Vorfelder als wesentliche Elemente der
wirtschaftlichen Tatigkeiten eines Flughafenbetreibers. Demnach erlaubt der Bau von Start-und-Lande-Bahnen,
Rollbahnen und Vorfeldern dem Flughafenbetreiber die Ausiibung seiner wirtschaftlichen Haupttitigkeit.

Die Mafnahmen gemifl § 8 LuftSiG, d. h. Flugsicherung, Wetterdienst und Brandschutz, kénnen im Prinzip als
Tatigkeiten betrachtet werden, die in den hoheitlichen Aufgabenbereich fallen.

(*0) Rechtssache C-343[95, Cali & Figli/Servizi Ecologici Porto di Genova, Slg. 1997, 1-1547; Entscheidung der Kommission vom 19. Mirz
2003, N 309/02, Luftsicherheit — Ausgleich von Betriebsverlusten nach den Terroranschligen vom 11. September 2001 (ABI. C
148 vom 25.6.2003, S. 7; Entscheidung der Kommission vom 16. Oktober 2002, N 438/02, Subventionen zugunsten der Hafen-
verwaltungen fiir die Durchfithrung hoheitlicher Aufgaben (ABL. C 284 vom 21.11.2002, S. 2).

(*1) Siehe u. a. Rechtssache C-172/03 Wolfgang Heiser/Finanzamt Innsbruck, Slg. 2005, 1-1627, Randnr. 36, und die dort zitierte Recht-
sprechung.

(*?) Gemifl Verordnung (EG) Nr. 2320/2002 des Europdischen 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).

(¥}) Beschluss der Kommission vom 20. Februar 2014 in der Beihilfesache SA.35847 (2012/N) — Tschechische Republik — Ostrava
Airport, noch nicht im Amtsblatt veroffentlicht, Erwdgungsgrund 16.
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(218) Hinsichtlich des geltenden Rechtsrahmens brachten die deutschen Behorden vor, dass es keine Vorschriften gibt,
wonach die Kosten fiir die Feuerwehr eindeutig vom Flughafenbetreiber getragen werden miissen. Aufferdem stellt
die Kommission fest, dass die Vergiitung der Feuerwehr in die rechtliche Zustindigkeit der Linder fillt und diese
Kosten in der Regel von den zustindigen Regionalbehorden getragen werden. Die Vergiitung ist auf die Deckung
der einschldgigen Kosten begrenzt.

(219) In Bezug auf die Flugsicherung und den Wetterdienst stellt die Kommission fest, dass nach § 27d und § 27f
LuftVG die Kosten im Zusammenhang mit § 27c LuftVG fur bestimmte Flughifen vom Staat getragen werden.
Flughifen kommen als ,anerkannte Flughdifen“ gemdfl § 27d und § 27f LuftVG in den Genuss der Kostenerstattung,
wenn das Bundesverkehrsministerium einen Bedarf aus Griinden der Sicherheit und aus verkehrspolitischen Inte-
ressen anerkennt (*4). Deutsche Flughifen, fiir die keine derartige Anerkennung vorliegt, kommen nicht fir die
Kostenerstattung gemafl § 27d und § 27f LuftVG in Betracht und miissen daher im Prinzip die Kosten fur die in §
27¢ LuftVG vorgesechenen Maflnahmen selbst tragen. Diese Kosten hingen unmittelbar mit dem Betrieb eines
Flughafens zusammen. Da einige Flughifen diese Kosten selbst zu tragen haben, andere hingegen nicht, kénnte der
letztgenannten Kategorie ein Vorteil erwachsen, selbst wenn Flugsicherung und Wetterdienst als nicht wirtschaft-
liche Tatigkeiten betrachtet werden konnen. Der Flughafen Leipzig/Halle wurde als solcher Flughafen anerkannt
und kommt daher fiir die Kostenerstattung gemif § 27d und § 27f LuftVG in Betracht. Andere Flughifen miissen
diese Kosten selbst tragen. Daher entsteht dem Flughafen Leipzig/Halle durch die Erstattung der Kosten fur
Flugsicherung und Wetterdienst gemaff § 27d und § 27f LuftVG ein Vorteil.

(220) Hinsichtlich der Malnahmen gemaf § 8 LuftSiG ist Deutschland offenbar der Ansicht, dass die Kosten fiir alle
darin aufgefuhrten Mafnahmen von den zustindigen Behorden zu tragen sind. Die Kommission stellt allerdings
fest, dass nach § 8 Absatz 3 LuftSiG nur die Kosten fiir die Bereitstellung und Unterhaltung von Rdumen und
Fliachen erstattungsfahig sind, die fiir die Durchfithrung der Mafnahmen gemafl § 5 LuftSiG benotigt werden. Alle
anderen Kosten sind vom Flughafenbetreiber zu tragen. Soweit also die der FHL gewihrte 6ffentliche Finanzierung
dieses Unternechmens von Kosten befreit, die es nach § 8 Absatz 3 LuftSiG selbst zu tragen hitte, ist diese
offentliche Finanzierung nicht von der beihilferechtlichen Kontrolle ausgenommen. Ungeachtet der rechtlichen
Zuordnung dieser Kosten zum hoheitlichen Aufgabenbereich oder nicht ist auf jeden Fall erwiesen, dass diese
Kosten nach geltendem Recht vom Flughafenbetreiber zu tragen sind. Sofern der Staat diese Kosten iibernimmt,
befreit er damit den Flughafenbetreiber von Kosten, die dieser normalerweise selbst zu tragen hitte.

(221) Im Lichte der Feststellungen in den Erwidgungsgriinden 215 und 220 hilt die Kommission es fiir angebracht,
nihere Schlussfolgerungen zu den einzelnen Investitionskosten zu ziehen, die angeblich dem hoheitlichen Auf-
gabenbereich zuzuordnen sind.

M1 Grunderwerb, Absiedlung, Lirmschutz und landschaftspflegerische Begleitplanung; M2 Triebwerkslaufstand; M10 ergin-
zender Larmschutz

(222) Deutschland brachte vor, dass die Mafnahmen M1, M2 und M10 in den hoheitlichen Aufgabenbereich fallen, da
sie auf den Schutz Dritter vor flugbetriebsbedingten Gefahren ausgerichtet sind, wie auf den Schutz von Anwoh-
nern vor Fluglirm und anderen schidlichen Umwelteinwirkungen.

(223) Die Kommission betrachtet die Kosten fiir die Manahmen M1, M2 und M10 als normale Kosten, die ein
Unternehmen im Hinblick auf den Bau von Anlagen zu tragen hat, die bestimmte rechtliche Standards erfiillen.
AufSerdem lassen sich diese Mainahmen nicht von der wirtschaftlichen Titigkeit des Flughafens trennen. Das wird
besonders daran deutlich, dass der Flughafen ohne diese Maffnahmen keine Nachtfluggenechmigung erhalten hitte
und sich nach dem Planfeststellungsbeschluss fiir den Bau der Start-und-Lande-Bahn Stid und der Ausbaustrategie
des Flughafens nicht auf den Luftfrachtverkehr hitte spezialisieren konnen.

(224) Dabher stellt die Kommission fest, dass die Mafinahmen M1, M2 und M10 nicht dem hoheitlichen Aufgabenbereich
zugeordnet werden konnen.

(*9) § 27d Absatz 1 LuftVG: ,Flugsicherungsdienste und die dazu erforderlichen flugsicherungstechnischen Einrichtungen werden an den
Flugpldtzen vorgehalten, bei denen das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung einen Bedarf aus Griinden der
Sicherheit und aus verkehrspolitischen Interessen anerkennt.”
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M3 (Rollweg und Rollbriicke ,E7¢), M4 (Verlingerung der Start-und-Lande-Bahn Nord — Planungskosten), M5 (Her-
stellung Baufreiheit fiir Rollbahn ,Victor), M6 (Parallele Rollbahn ,Victor), M12 Planfeststellungsverfahren Erweiterung Siid
(Start-und-Lande-Bahn mit Vorfeld), M13 (Vorfelderweiterung Nord), M14 (Vorfelderweiterung Ost), M15 (Anpassung
Infrastruktur) und M16 (Infrastrukturelle Zusatzmafnahmen wie Erweiterung Hangar Nordbereich, GAT-Neubau und Klein-

flugzeughalle)

(225) Im vorliegenden Fall soll durch die Verlingerung der Start-und-Lande-Bahn Nord das Starten von Frachtflugzeugen
mit hohem Startgewicht ohne Nutzlastbeschrinkungen gewihrleistet werden, wihrend mit der Vorfelderweiterung
ein gleichmafigeres Verhiltnis bei der Verteilung der Flugbewegungen erzielt werden soll. In Bezug auf die Roll-
wege stellt die Kommission ferner fest, dass diese dem Flughafen dazu dienen, die Start-und-Lande-Bahnen mit
Vorfeld, Hangars, Terminals und anderen Einrichtungen zu verbinden. Diese Verbindungen dienen dazu, dass die
Flugzeuge die Start-und-Lande-Bahn freimachen, sodass dort weitere Flugzeuge starten oder landen konnen. Dem-
nach hidngen die Rollwege und Rollbriicken unmittelbar mit den Start-und-Lande-Bahnen zusammen, fiir deren
Nutzung der Flughafenbetreiber Entgelte erhilt. AuRerdem bestitigen die von Deutschland erteilten Auskiinfte, dass
dies unter dem Aspekt des Verkehrsautkommens und des Verkehrsflusses wesentliche Maffnahmen sind. Ohne
diese Baumafnahmen konnte der Flughafen nicht von dem erwarteten Anstieg des Verkehrsaufkommens pro-
fitieren bzw. miisste das derzeitige Verkehrsaufkommen reduziert werden, um den sicheren Flughafenbetrieb zu
gewihrleisten. Der Kommission zufolge widerspricht das nicht der Tatsache, dass eine bestimmte Anzahl von
Rollwegen und Rollbriicken nur fiir ein begrenztes Verkehrsaufkommen sicher genutzt werden kann.

(226) In diesem Zusammenhang erinnert die Kommission daran, dass Start- und Landebahnen, Rollwege und Rollbrii-
cken wesentliche Elemente der wirtschaftlichen Tatigkeit eines Flughafenbetreibers sind. Der Bau von Start- und
Landebahnen, Rollbahnen und Vorfeldern erlaubt dem Flughafenbetreiber die Ausiibung seiner wirtschaftlichen
Haupttitigkeit und kann daher nicht von dessen wirtschaftlicher Tatigkeit getrennt werden.

(227) Die Kommission stellt fest, dass die Maflnahmen M3, M4, M5, M6, M12, M13, M14, M15 und M16 vom
Flughafenbetreiber aus kommerziellen Erwidgungen durchgefithrt werden. Es handelt sich demnach um eine kom-
merziell nutzbare Infrastruktur, die nicht dem hoheitlichen Aufgabenbereich zugeordnet werden kann.

M11 Landseitige Erschliefung Bereich Siidost Phase I

(228) Die Kommission stellt fest, dass Malinahme M11 den Anschluss vorhandener Gebiude an Strom- und Wasser-
versorgung, Abwasserentsorgung und Regenwasserabfluss sowie zusitzliche Schallschutzmafnahmen umfasst.

(229) Im Lichte der Ausfithrungen in den Erwigungsgriinden 215 und 220 handelt es sich bei diesen Maffnahmen nicht
um Titigkeiten, die normalerweise in die Zustindigkeit des Staates in Ausiibung seiner amtlichen Befugnisse als
offentliche Behorde fallen. Vielmehr dienen sie der Aufwertung einer Infrastruktur, die zu kommerziellen Zwecken
genutzt wird, und beinhalten somit eine wirtschaftliche Tatigkeit. Demnach konnen sie nicht dem hoheitlichen
Aufgabenbereich zugeordnet werden.

M5 (Neubau Feuerwache) und M9 (Feuerwehrgerdtetechnik)

(230) Der Bau der Feuerwache und die Anschaffung von Feuerwehrgeritetechnik kann wie in Erwdgungsgrund 218
bereits ausgefiihrt generell als Tatigkeit des hoheitlichen Aufgabenbereichs betrachtet werden.

(231) Hinsichtlich des geltenden Rechtsrahmens brachten die deutschen Behorden vor, dass es keine Vorschriften gibt,
wonach die Kosten fiir die Feuerwache und die Feuerwehrgeritetechnik eindeutig vom Flughafenbetreiber getragen
werden miissen. AufSerdem stellt die Kommission fest, dass die Vergiitung der Kosten fuir die Feuerwache und die
Feuerwehrgeritetechnik in die rechtliche Zustindigkeit der Lander fillt und diese Kosten — wie von Deutschland
ausgefithrt — in der Regel von den zustindigen Regionalbehorden getragen werden. Diese Vergiitung ist auf die
Deckung dieser Kosten begrenzt.

(232) Daher konnen die Baukosten fiir die neue Feuerwache und die Kosten fiir die Anschaffung von Feuerwehrgerite-
technik dem hoheitlichen Aufgabenbereich zugeordnet werden.

M5 (Mehrzweckhalle) und M9.3 (Ausriistungstechnik fiir den Winterdienst)

(233) Deutschland machte geltend, dass die Mehrzweckhalle in den hoheitlichen Aufgabenbereich fillt, da die Halle in
Notfillen als Notunterkunft verwendet wird. Auflerdem fallen die Kosten fiir den Bau der Halle aus deutscher Sicht
auch deshalb in den hoheitlichen Aufgabenbereich, weil sie gegenwirtig fiir die Unterbringung des Winterdienst-
gerdts verwendet wird, das fiir den sicheren Betrieb des Flughafens wihrend der Wintermonate bendtigt werde.
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(234) Zum Bau der Mehrzweckhalle am Flughafen Leipzig/Halle stellt die Kommission fest, dass dieses Gebdude zu
verschiedenen Zwecken genutzt werden kann. Wie bereits in Erwdgungsgrund 215 ausgefiihrt, handelt es sich bei
den Kosten der Ausriistungstechnik fiir den Winterdienst (M9.3), die fiir die Gewahrleistung des sicheren Flugha-
fenbetriebs benotigt wird, um normale betriebliche Aufwendungen, die nicht in den hoheitlichen Aufgabenbereich
fallen. Folglich stellt die Kommission fest, dass die Baukosten fiir die Mehrzweckhalle ebenfalls nicht dem hoheit-
lichen Aufgabenbereich zugeordnet werden konnen.

(235) Dennoch schliefSt diese Feststellung nicht aus, dass Deutschland den Flughafen in Notfallsituationen mit Sonder-
aufgaben betraut, die in den Bereich der Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse fallen.

M7 Erginzung von Enteisungsflichen

(236) Deutschland brachte vor, die zusitzlichen Enteisungsflichen seien fur die sichere piinktliche Abfertigung von
Flugzeugen am Flughafen notwendig. Deutschland zufolge ist die Erweiterung der Enteisungsflichen infolge des
steigenden Verkehrsaufkommens am Flughafen und zur Vermeidung von Verspitungen der planmafSigen Fliige
erforderlich. Auferdem betonte Deutschland, dass die Einnahmen aus den Enteisungsleistungen des Flughafens
nicht die Kosten der Einrichtung dieser Infrastruktur decken.

(237) Dazu stellt die Kommission zundchst fest, dass es fiir die Einstufung als wirtschaftliche Tatigkeit nicht entscheidend
ist, ob eine Tatigkeit rentabel ist (**). Zweitens stellt die Kommission fest, dass die Enteisungsleistungen den
Fluggesellschaften gegen Vergiitung erbracht werden. Dies sind wesentliche Dienstleistungen, die jeder Flughafen
im Rahmen seiner wirtschaftlichen Tatigkeit erbringt. Je mehr dieser Dienstleistungen erbracht werden, desto mehr
Flugzeuge konnen vom Flughafen starten, und damit kann der Flughafen seine Einnahmen steigern.

(238) Demzufolge stellt die Kommission fest, dass Enteisungsleistungen unmittelbar mit der wirtschaftlichen Nutzung
eines Flughafens verbunden sind und somit nicht von dieser Tatigkeit getrennt werden konnen. Daher sind diese
Leistungen als wirtschaftliche Tatigkeit zu betrachten.

M8 Heliport

(239) Die Mafinahme umfasst die Einrichtung eines Hubschrauberabstellplatzes, der ausschlieflich als Basis fur die
Flugrettung dient.

(240) Die Kommission geht davon aus, dass die Einrichtung eines Hubschrauberabstellplatzes die Flugrettung erleichtert.
Daher kann die Bereitstellung des Heliports fiir die Rettungsdienste als hoheitliche Aufgabe betrachtet werden. Der
Ausgleich darf die Kosten dieser Dienstleistungen keinesfalls ibersteigen.

M9 Infrastrukturelle Zusatzmafhahmen

(241) Die infrastrukturellen Zusatzmafinahmen umfassen den Neubau von Kontrollpunkt I, den Bau eines Funktions-
gebdudes Sicherheit entsprechend dem Bedarf von Bundespolizei, Landespolizei und Zollverwaltung, den Bau der
,2Animal Farm“ und die Nachriistung des Flughafenauffenzauns (inkl. Videoiiberwachungsanlage mit Bewegungs-
erkennung). Deutschland zufolge sind diese Malnahmen zum Schutz der Zivilluftfahrt vor rechtswidrigen Ein-
griffen erforderlich und fallen daher unter § 8 LuftSiG.

(242) Hinsichtlich der Mafnahmen gemifl § 8 LuftSiG ist Deutschland offenbar der Ansicht, dass die Kosten fur alle
darin aufgefithrten Maffnahmen von den zustindigen Behorden zu tragen sind. Die Kommission stellt allerdings
fest, dass nach § 8 Absatz 3 LuftSiG nur die Kosten fur die Bereitstellung und Unterhaltung von Rdumen und
Flachen erstattungsfahig sind, die fiir die Durchfithrung der Mafnahmen gemif§ § 5 LuftSiG ben6tigt werden. Alle
anderen Kosten sind vom Flughafenbetreiber zu tragen. Soweit also die der FHL gewihrte offentliche Finanzierung
dieses Unternehmen von Kosten befreit, die es nach § 8 Absatz 3 LuftSiG selbst zu tragen hitte, ist diese
offentliche Finanzierung nicht von der beihilferechtlichen Kontrolle ausgenommen.

(243) Hinsichtlich der Kosten fiir die Nutzung des Funktionsgebdudes Sicherheit durch den Deutschen Meteorologischen
Dienst stellt die Kommission fest, dass nach § 27f LuftVG die Kosten im Zusammenhang mit § 27¢ LuftVG fur
bestimmte Flughifen vom Staat getragen werden. Flughifen kommen als ,anerkannte Flughdfen* gemdfl § 27f
LuftVG in den Genuss der Kostenerstattung, wenn das Bundesverkehrsministerium einen Bedarf aus Griinden
der Sicherheit und aus verkehrspolitischen Interessen anerkennt. Deutsche Flughifen, fiir die keine derartige
Anerkennung vorliegt, kommen nicht fir die Kostenerstattung gemdfl § 27f LuftVG in Betracht und miissen
daher im Prinzip die Kosten fir die in § 27c LuftVG vorgesehenen Mafinahmen selbst tragen. Diese Kosten

(*¥%) Urteil Flughafen Leipzig/Halle, Randnr. 115.
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hiangen unmittelbar mit dem Betrieb eines Flughafens zusammen. Da einige Flughifen diese Kosten selbst zu tragen
haben, andere hingegen nicht, konnte der letztgenannten Kategorie ein Vorteil erwachsen, selbst wenn die Leis-
tungen des Deutschen Meteorologischen Dienstes als nicht wirtschaftliche Tatigkeit betrachtet werden konnen. Der
Flughafen Leipzig/Halle wurde als solcher Flughafen anerkannt und kommt daher fiir die Kostenerstattung gemafd §
27f LuftVG in Betracht. Andere Flughdfen miissen diese Kosten selbst tragen. Daher entsteht dem Flughafen
Leipzig/Halle durch die Erstattung der Kosten fir den Wetterdienst gemaff § 27f LuftVG ein Vorteil.

6.1.3. Schlussfolgerung

(244) Im Lichte der Feststellungen in Abschnitt 6.1.1 ist die FLH ein Unternehmen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1
AEUV.

(245) Angesichts der Feststellungen in Abschnitt 6.1.2 kann die Finanzierung der folgenden Mafnahmen nicht dem
hoheitlichen Aufgabenbereich zugeordnet werden: M1 Grunderwerb, Absiedlung, Lirmschutz und landschaftspfle-
gerische Begleitplanung, M2 Triebwerkslaufstand, M3 Rollweg und Rollbriicke ,E7“, M4 Verlingerung der Start-
und-Lande-Bahn Nord (Planungskosten), M5 Herstellung Baufreiheit fur Rollbahn ,Victor®, M5 Mehrzweckhalle, M6
Parallele Rollbahn ,Victor*, M7 Erganzung von Enteisungsflichen, M9.3 Ausriistungstechnik fiir den Winterdienst,
M10 erginzender Lirmschutz, M11 landseitige Erschlieung Bereich Stidost Phase I, M12 Planfeststellungsverfah-
ren Erweiterung Stid (Start-und-Lande-Bahn mit Vorfeld), M13 Vorfelderweiterung Nord, M14 Vorfelderweiterung
Ost, M15 Anpassung Infrastruktur und M16 infrastrukturelle Zusatzmaffnahmen wie Erweiterung Hangar Nord-
bereich, GAT-Neubau und Kleinflugzeughalle. Die Finanzierung dieser Tatigkeiten erlaubt dem Flughafenbetreiber
die Ausiibung seiner wirtschaftlichen Haupttatigkeit und kann daher nicht von dessen wirtschaftlicher Tatigkeit
getrennt werden.

(246) In Bezug auf M5 Neubau Feuerwache, M9 Feuerwehrgeritetechnik und M8 Heliport stellt die Kommission fest, dass
diese Mafinahmen dem hoheitlichen Aufgabenbereich zugeordnet werden konnen (siche Abschnitt 6.1.2).

(247) In Bezug auf M9 infrastrukturelle Zusatzmafnahmen wie Neubau von Kontrollpunkt I, Bau des Funktionsgebdudes
Sicherheit entsprechend dem Bedarf von Bundespolizei, Landespolizei und Zollverwaltung, Bau der ,Animal Farm*
und Nachriistung des Flughafenaufenzauns (inkl. Videoiiberwachungsanlage mit Bewegungserkennung) stellt die
Kommission fest, dass diese Tatigkeiten maoglicherweise in den hoheitlichen Aufgabenbereich fallen. Soweit diese
Mafnahmen unter § 8 Absatz 3 LuftSiG fallen, sind nach deutschem Recht allerdings nur die Kosten fiir die
Bereitstellung und Unterhaltung von Rdumen und Flichen erstattungsfihig, die fur die Durchfihrung der Maf3-
nahmen gemif§ § 5 LuftSiG benotigt werden. Alle anderen Kosten sind vom Flughafenbetreiber zu tragen. Soweit
also die der FHL gewihrte offentliche Finanzierung dieses Unternehmen von Kosten befreit, die es nach § 8 Absatz
3 LuftSiG selbst zu tragen hitte, ist diese offentliche Finanzierung nicht von der beihilferechtlichen Kontrolle
ausgenommen.

(248) Hinsichtlich der Kosten fiir die Nutzung des Funktionsgebdudes Sicherheit durch den Deutschen Meteorologischen
Dienst (im Rahmen von M9) stellt die Kommission fest, dass aus den in Erwidgungsgrund 243 genannten Griinden
die Ubernahme der Kosten des Flughafens Leipzig/Halle fiir den Wetterdienst geméf § 27f LuftVG dem Flughafen
Leipzig/Halle einen Vorteil verschafft, selbst wenn die Leistungen des Deutschen Meteorologischen Dienstes als
nicht wirtschaftliche Tatigkeit betrachtet werden konnen.

6.2. BEIHILFECHARAKTER DER GESELLSCHAFTERDARLEHEN ZUGUNSTEN DER FLH
6.2.1. Beziehung zwischen den Gesellschafterdarlehen und den Kapitalzufiihrungen

(249) Vor der Priifung der Frage, ob die Gesellschafterdarlehen zugunsten der FLH eine staatliche Beihilfe darstellen, gilt
es festzustellen, ob die Gesellschafterdarlehen und die Kapitalzufiihrungen als getrennte Mafinahmen oder als eine
einheitliche Mafinahme zu betrachten sind.

(250) Es besteht kein Zweifel daran, dass beide Vorginge gleichzeitig im Rahmen eines umfangreicheren Plans zur
Finanzierung des Ausbaus der Infrastruktur am Flughafen beschlossen wurden und dass die Gesellschafter der
FLH die Absicht hatten, ihre Darlehen in Eigenkapital umzuwandeln. Allerdings gab Deutschland an, dass die
Kapitalzufithrungen nicht unwiderruflich gewdhrt wurden und dass die FLH keinen unmittelbaren Anspruch auf die
Kapitalerhohung hatte.

(251) Unter diesen Umstinden geht die Kommission davon aus, dass die Gesellschafterdarlehen und die Kapitalzufiih-
rungen als getrennte Mafnahmen betrachtet werden konnen.
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6.2.2. Wirtschaftlicher Vorteil

(252) Bei der Priifung der Frage, ob einem Unternechmen durch die Gewidhrung eines Darlehens zu Vorzugsbedingungen
ein Vorteil erwachsen ist, wendet die Kommission das Prinzip des ,marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers* an.
Nach diesem Prinzip sollte Fremdkapital, das einem Unternehmen unter marktiiblichen Bedingungen direkt oder
indirekt vom Staat zur Verfiigung gestellt wird, nicht als staatliche Beihilfe gelten (*9).

(253) Im vorliegenden Fall muss die Kommission priifen, ob die Konditionen der FLH gewihrten Gesellschafterdarlehen
(siche Tabelle 3) ihr einen wirtschaftlichen Vorteil verschaffen, den das Empfangerunternehmen unter normalen
Marktkonditionen nicht erhalten hitte.

(254) Deutschland steht auf dem Standpunkt, dass der ,Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers* uneinge-
schrankt erfiillt ist, da die Gesellschafterdarlehen zu Markkonditionen gewihrt wurden. Zur Rechtfertigung der
Konditionen der in Rede stehenden Darlehen vergleicht Deutschland die Konditionen der Gesellschafterdarlehen
mit den Konditionen von Darlehen anderer Banken (siche die in den Abschnitten 3.3.1 und 3.3.2 angefithrten
Argumente).

(255) Nach ihrer tiblichen Beschlusspraxis kann die Kommission — in Ermangelung anderer Vergleichswerte — die
Zinssitze der in Rede stehenden Darlehen mit dem Referenzsatz der Kommission vergleichen, um festzustellen, ob
die zu priifende Finanzierung zu begiinstigten Bedingungen gewihrt wurde. Der Referenzsatz der Kommission wird
nach der in der Mitteilung von 2008 iiber die Referenzsitze dargelegten Methode ermittelt.

(256) In der Mitteilung von 2008 iiber die Referenzsitze wird eine Methode zur Festsetzung der Referenz- und Ab-
zinsungssitze eingefithrt, die als Ersatzgrofe fir den Marktsatz herangezogen werden. Da es sich bei diesem
Referenzsatz um eine Ersatzgrofe handelt, kann die Kommission allerdings, sofern ihr andere Indikatoren vor-
liegen, wie im Einzelfall der Zinssatz, zu dem sich der Darlehensnehmer auf dem Markt Kapital beschaffen konnte,
ihre Bewertung auf diese Indikatoren stiitzen.

Das Kreditrating der FLH

(257) Um die Konditionen der Gesellschafterdarlehen bewerten zu konnen, muss die Kommission zunichst die Bonitdt
der FLH priifen.

(258) Die FLH verfiigt nicht iiber ein offizielles Rating einer Ratingagentur. Allerdings sollte Deutschland zufolge
angesichts des Gewinnabfiihrungs- und Verlustiibernahmevertrags zwischen MFAG und FLH das Rating der Mut-
tergesellschaft beriicksichtigt werden.

(259) Die Kommission stellt fest, dass die MFAG nach deutschem Recht fiir jedes von der FLH wihrend der Laufzeit des
Gewinnabfithrungs- und Verlustiibernahmevertrags aufgenommene Darlehen haftet, auch wenn der Vertrag spiter
widerrufen wird.

(260) Auf dieser Grundlage ist die Kommission der Ansicht, dass das Rating der FLH als mindestens ebenso hoch wie das
ihrer Muttergesellschaft MFAG angesehen werden sollte.

(261) Auch die MFAG verfiigt nicht iiber ein offizielles Rating einer Ratingagentur. Jedoch hat Deutschland verschiedene
bankinterne Ratings fiir die MFAG vorgelegt, die in Tabelle 4 wiedergegeben sind.

(262) In Anbetracht der Ausfithrungen in den Erwidgungsgriinden 257 bis 261 geht die Kommission davon aus, dass die
FLH zumindest tiber das niedrigste Rating der MFAG verfuigt, d. h. fir 2006 ein Rating von [...] auf der Rating-
skala von Standard & Poor’s und von 2007 bis 2012 ein Rating von [...] (ebenfalls Standard & Poor’s).

Verlustquote bei Ausfall (Loss given default — LGD) (oder Hohe der Besicherung):

(263) Wenn die Gesellschafterdarlehen als hoch besichert angesehen werden konnten, miisste nach der uiblichen Markt-
praxis das Rating des betreffenden Finanzierungsinstruments (das sog. ,Emissionsrating”) im Vergleich zum Emit-
tentenrating um eine Stufe angehoben werden (+). Daher muss die Kommission die Verlustquote bei Ausfall (*5)
(,LGD*) der betreffenden Darlehen ermitteln.

(*9) Mitteilung der Kommission an die Mitgliedstaaten — Anwendung von Artikel 92 und 93 EWG-Vertrag und des Artikels 5 der
Kommissionsrichtlinie 80/723/EWG {tiber offentliche Unternechmen in der verarbeitenden Industrie (ABL. C 307 vom 13.11.1993,
S. 3, Randnr. 11). Diese Mitteilung behandelt die verarbeitende Industrie, ist aber auch auf andere Wirtschaftsbereiche anwendbar.
Siche auch Rechtssache T-16/96, Cityflyer, Slg. 1998, 1I-757, Randnr. 51.

(*) Siehe z. B. Moody’s, Updated Summary Guidance for Notching Bonds, Preferred Stocks and Hybrid Securities of Corporate Issuers
(Februar 2007).

(*%) Die Hohe der Besicherung kann als Verlustquote bei Ausfall (LGD) gemessen werden, d. h. der erwartete Verlust in % der Forderung
an den Schuldner unter Beriicksichtigung der aus den Sicherheiten und dem Konkursvermdgen eintreibbaren Betrige; demnach ist
die LGD umgekehrt proportional zum Wert der Sicherheiten.
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(264) Da die Darlehen nur als kurzfristige Uberbriickungsfinanzierung gedacht waren, wurden sie nicht besichert.
Dennoch argumentierte Deutschland, die LGD sollte zumindest unter 30 % liegen, da das (mit keinerlei Grund-
pfandrechten belastete) Sachanlagevermogen der FLH ([...] Mio. EUR im Jahr 2010) ihre Verbindlichkeiten ([...]
Mio. EUR im Jahr 2010) uibersteige.

(265) In diesem Zusammenhang stellt die Kommission fest, dass der Buchwert der Vermogenswerte fur die Schitzung
des Liquidationswerts im Falle der Insolvenz oder des Konkurses des Flughafens nicht ausreicht. In der vom Basler
Ausschuss fiir Bankenaufsicht im Juni 2006 verdffentlichten Unterlage empfahl dieser, die LGD fiir vorrangige
Darlehen ohne anerkannte Besicherung an Unternehmen bei rund 45 % anzusetzen (*%). Nach Mafsgabe der Mit-
teilung von 2008 iiber die Referenzsitze weisen die in Rede stehenden Gesellschafterdarlehen eine ,normale
Besicherung und eine LGD im mittleren Bereich auf (30 % < LGD < 60 %).

(266) Daher geht die Kommission davon aus, dass die Hohe der Besicherung nicht ausreicht, um das Rating des
Unternehmens um eine Stufe anzuheben.

Benchmarking der Konditionen der Gesellschafterdarlehen der FLH mit marktbasierten Ersatzgrifen auf der Grundlage der
Margen fiir Credit Default Swaps (CDS):

(267) Um zu priifen, ob die Gesellschafterdarlehen der FLH zu Marktkonditionen gewahrt wurden, hat die Kommission
ein Benchmarking mit marktbasierten Ersatzgrofen auf der Grundlage der Margen fiir Credit Default Swaps (CDS)
durchgefiihrt.

(268) Im Einklang mit der Methodik, die in der Mitteilung von 2008 iiber die Referenzsitze zugrunde gelegt wird, ist die
Kommission der Auffassung, dass ein Darlehenszinssatz als marktkonform angesehen werden kann, wenn die
Zinsfestsetzung zu einem Satz erfolgt, der hoher oder gleich einem Benchmark-Zinssatz liegt, der nach folgender
Formel ermittelt wurde:

Benchmark-Zinssatz = Basiszinssatz + Risikoaufschlag + Gebiihr

(269) Der Basiszinssatz bringt die Kosten zum Ausdruck, die Banken fuir die Bereitstellung von Liquiditit entstehen
(Refinanzierungskosten). Im Falle einer Festzins-Finanzierung (d. h., wenn fiir die gesamte Laufzeit des Darlehens
ein fester Zinssatz vereinbart wurde) wird der Basiszinssatz anhand der Swap-Satze (°°) fir Darlehen in Wahrungen
und mit Laufzeiten berechnet, die denen des in Rede stehenden Darlehens entsprechen. Der Risikoaufschlag ist fiir
den Darlehensgeber eine Vergiitung fir die mit dem jeweiligen Darlehen verbunden Risiken, insbesondere das
Kreditrisiko. Der Risikoaufschlag kann aus einer angemessenen Auswahl von Spreads von Credit Default Swaps (°!)
mit Bezug auf den Referenzschuldner (wie Unternehmensanleihen) mit dhnlichem Rating wie die Darlehen an die
FLH abgeleitet werden. Letztlich scheint ein Aufschlag von weiteren 10 bis 20 Basispunkten als Naherungswert fiir
die Bankgebiihren angebracht, die Unternehmen in der Regel zu zahlen haben (>?).

(270) Die Kommission ist der Ansicht, dass die in Rede stehenden Finanzierungsmaffnahmen nicht mit einem typischen
Darlehen vergleichbar sind. Fiir die vorliegende beihilferechtliche Wiirdigung wird davon ausgegangen, dass die
Darlehen als revolvierende Kreditfazilitit bereitgestellt werden, die jedes Jahr zu neuen Zinskonditionen erneuert
wird. Folglich kann von einer Laufzeit von einem Jahr ausgegangen werden.

(271) Die Darlehen werden zu einem varjablen Basiszinssatz auf der Grundlage des 12-Monats-EURIBOR als Referenz-
zinssatz gewéhrt. Die Ermittlung des Risikoaufschlags kann fiir jeden relevanten Zeitpunkt anhand einer Auswahl
von CDS-Spreads vorgenommen werden. Tabelle 7 enthilt eine Ubersicht {iber die Anzahl der Feststellungen von
Risikoaufschligen (Unternehmen aus allen Sektoren mit einem Rating wie die FLH aufler Finanzinstitute und
staatliche Stellen) und die entsprechenden CDS-Spreads.

(*%) Unterlage International Convergence of Capital Measurement and Capital Standards, Basel Committee on Banking Supervision, Juni
2006.

(°%) Der Swap-Satz ist das lingere Laufzeitendquivalent zum Interbankenzinssatz (Inter-Bank Offered Rate — IBOR). Er wird auf den
Finanzmarkten als Benchmark zur Ermittlung des Refinanzierungssatzes verwendet.

(*") Ein Credit Default Swap (Kreditausfall-Swap) ist ein fungibler Kreditderivat-Kontrakt zwischen zwei Parteien, dem Sicherungsnehmer

und dem Sicherungsgeber, womit das mit einem zugrunde liegenden Referenzschuldner verbundene Kreditrisiko vom Sicherungs-

nehmer auf den Sicherungsgeber tibertragen wird. Der Sicherungsnehmer zahlt dem Sicherungsgeber regelmafig eine Pramie bis zur

Filligkeit des CDS-Kontrakts oder bis ein zuvor festgelegtes Kreditereignis im Zusammenhang mit dem zugrunde liegenden Referenz-

schuldner eintritt (je nachdem, welcher Fall zuerst eintritt). Die vom Sicherungsnehmer in regelméfigen Abstinden gezahlte Primie

(in Form eines Prozentsatzes oder ausgedriickt als Basispunkte des besicherten Betrags (der ,Nominalbetrag“) wird als CDS-Spread

bezeichnet. CDS-Spreads eignen sich gut als Ersatzgrofe fur den Preis des Kreditrisikos.

Siehe z. B. Oxera, Estimating the cost of capital for Dutch water companies, 2011 (S. 3), oder Bloomberg-Daten zu den Underwriting-

Gebiihren fiir Anleiheemissionen. Im weiteren Teil dieses Beschlusses wird eine Gebithr in Hohe von 20 Basispunkten im Hinblick

auf eine vorsichtige Schitzung angesetzt.

(52
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Tabelle 7
Ubersicht iiber die Feststellungen von Risikoaufsc:ié}_glen bei Unternehmen mit gleichem Rating wie die
Datum Rating F?s?sZtZﬁLfgezn (Bla;ig)tarlrlzitle) (Bi'si%lﬁglile) (Bz'sistLLanIEtle)
13.12.2006 [...] 34 4 5 7
1.1.2008 [..] 4 10 12 22
1.1.2009 [...] 15 73 107 141
1.1.2010 [..] 16 16 19 24
1.1.2011 [...] 18 12 17 21
1.1.2012 [...] 21 15 20 39

(272) Der Risikoaufschlag des Benchmark-Satzes wird anhand eines gewichteten Durchschnitts von CDS-Spreads im 2.

(273)

(274)

(275)

(276)

277)

Quartil ermittelt (siche Tabelle 7).

Tabelle 8 enthilt einen Vergleich zwischen den im Falle des in Rede stehenden Gesellschafterdarlehens tatsichlich
angewendeten Zinssitzen und dem Benchmark-Satz.

Tabelle 8

Vergleichende Ubersicht iiber die der FLH tatsichlich in Rechnung gestellten Zinssitze und die
Benchmark-Sitze

Angewendeter Zinssatz (%) Benchmark-Satz (%)

patum Basissatz Ri;ii‘l’;;f' Gebiihr | Insges. | Basissatz Riil;‘l’:;f' Gebiihr |  Insges.
13.12.2006 3,90 [...] 0 [...] 3,90 [...] [...] [...]
1.1.2008 473 [.] 0 L] 473 L] [.] ]
1.1.2009 3,03 [.] 0 L] 3,03 ] ] ]
1.1.2010 1,25 [..] 0 [...] 1,25 [...] [..] [...]
1.1.2011 1,50 [ 0 [ 1,50 ] [.] L]
1.1.2012 1,94 [ 0 [ 1,94 [ [.] L]

Nach marktiiblicher Praxis ist bei dem anhand der CDS-Spreads ermittelten Benchmark-Satz eine Bankgebiihr von
rund [...] Basispunkten zu beriicksichtigen (). Im Hinblick auf eine vorsichtige Schitzung wird im vorliegenden
Fall eine Bankgebiihr in Form von [...] Basispunkten aufgeschlagen.

Die Ergebnisse in Tabelle 8 belegen, dass die Darlehen tatsichlich zu Marktbedingungen gewdhrt wurden. In
diesem Zusammenhang stellt die Kommission fest, dass der FLH tatsdchlich in Rechnung gestellte Zinssatz in
allen Jahren — mit Ausnahme des Jahres 2009 — iiber dem Benchmark-Satz lag. Der 2009 angewendete nied-
rigere Zinssatz wird jedoch durch die hoheren Zinssitze in den Jahren 2010 bis 2012 auf die umfangreicheren
Gesellschafterdarlehen wieder ausgeglichen.

Die Kommission stellt weiter fest, dass diese Ergebnisse auch durch die von Deutschland angefiihrten Benchmark-
Darlehen bestitigt wurden; siche Abschnitt 3.3.1 und Abschnitt 3.3.2.

6.2.3. Schlussfolgerung

Angesichts der Erwdgungen in den Abschnitten 6.2.1 und 6.2.2 stellt die Kommission fest, dass die Gesellschaf-
terdarlehen der FLH zu Marktkonditionen gewahrt wurden und folglich keine staatliche Beihilfe im Sinne des
Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellen.

(*}) Siehe z. B. Oxera, Estimating the cost of capital for Dutch water companies, 2011 (S. 3), oder Bloomberg-Daten zu den Underwriting-
Gebiihren fiir Anleiheemissionen
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6.3. BEIHILFECHARAKTER DER KAPITALZUFUHRUNGEN ZUGUNSTEN DER FLH
6.3.1. Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit zum Staat

(278) Die in Rede stehenden Maflnahmen stellen nur dann staatliche Beihilfen dar, wenn sie aus staatlichen Mitteln
finanziert wurden und die Entscheidung iiber die Durchfithrung der Mafinahmen dem Staat zurechenbar ist.

(279) Der Begriff der staatlichen Beihilfe bezieht sich auf jeden aus staatlichen Mitteln oder unmittelbar vom Staat oder
von zwischengeschalteten Einrichtungen, die von ihm mit der Durchfihrung der Beihilferegelung beauftragt
wurden, gewahrten Vorteil (°4). Bei der Anwendung von Artikel 107 Absatz 1 AEUV gelten Mittel von lokalen
Behorden als staatliche Mittel (°%).

(280) Nach der Rechtsprechung des Gerichtshofs ist es fiir das Vorliegen einer staatlichen Beihilfe unerheblich, ob eine
Mafinahme unmittelbar durch den Staat oder durch von ihm zur Durchfithrung der Maflnahme errichtete oder
beauftragte o6ffentliche oder private Einrichtungen eingefiihrt wird (>¢).

(281) Im vorliegenden Fall werden die relevanten Mafinahmen, d. h. die Kapitalzufithrungen zugunsten der FLH, zum Teil
direkt aus den Haushalten der Gebietskorperschaften (Land Sachsen-Anhalt, Freistaat Sachsen und die betreffenden
Stadte und Gemeinden) und zum anderen Teil aus Mitteln finanziert, die aus den Haushalten der Gebietskorper-
schaften iiber die MFAG als zwischengeschaltete Einrichtung an die FLH iibertragen werden. In diesem Zusammen-
hang stellt die Kommission fest, dass die iiber die MFAG geleiteten Mittel von den Gebietskorperschaften fiir die
Ubertragung an die FLH bestimmt worden waren.

(282) Demnach iibte der Staat praktisch zu jeder Zeit direkt oder indirekt Kontrolle tiber die fraglichen Mittel aus. Daher
stellt die Kommission fest, dass die in Rede stehenden Maflnahmen aus staatlichen Mitteln finanziert wurden. Die
Entscheidung tiber die Gewahrung dieser staatlichen Mittel ist ebenfalls staatlichen Einrichtungen zuzurechnen, da
die offentlichen Anteilseigner der FLH zu den Kapitalzufilhrungen bereit waren.

6.3.2. Wirtschaftlicher Vorteil

(283) Ein wirtschaftlicher Vorteil im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV ist jede wirtschaftliche Vergiinstigung, die
ein Unternehmen unter normalen Marktbedingungen, d. h. ohne Eingriff des Staates, nicht erhalten hitte (*’). Nur
die Wirkung der Maflnahme auf das Unternehmen ist hier relevant, nicht die Ursache oder das Ziel des staatlichen
Eingriffs (*%). Wenn sich die Finanzlage eines Unternehmens infolge eines staatlichen Eingriffs verbessert, liegt ein
Vorteil vor.

(284) Die Kommission erinnert des Weiteren daran, dass ,Mittel, die der Staat einem Unternehmen unter Umstinden, die
den normalen Marktbedingungen entsprechen, unmittelbar oder mittelbar zur Verfigung stellt, nicht als staatliche
Beihilfen anzusehen sind“ (*%). Um im vorliegenden Fall bestimmen zu kénnen, ob die 6ffentliche Finanzierung des
Flughafens Leipzig/Halle der FLH einen Vorteil verschafft, den sie unter normalen Marktbedingungen nicht erhalten
hitte, muss die Kommission das Verhalten der 6ffentlichen Behorden, die direkte Investitionszuschiisse und Kapital-
spritzen gewahren, mit dem eines marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers vergleichen, das von langfristigen
Rentabilititsaussichten geleitet wird (¢0).

(285) Bei der Bewertung sollten positive Auswirkungen auf die Wirtschaft der Region, in der der Flughafen liegt, aufer
Acht gelassen werden, da der Gerichtshof klargestellt hat, dass die relevante Frage zur Anwendung des Grundsatzes
des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers darin besteht, ob ,ein privater Gesellschafter in einer vergleich-
baren Lage unter Zugrundelegung der Rentabilititsaussichten und unabhingig von allen sozialen oder regional-
politischen Uberlegungen oder Erwigungen einer sektorbezogenen Politik eine solche Kapitalhilfe gewihrt hit-
te* (61).

(286) In der Rechtssache Stardust Marine fuhrte der Gerichtshof aus, ,dass [...] man sich fir 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 Unterstiitzungsmafinahmen getroffen wurden, um beurteilen zu
konnen, ob das Verhalten des Staates wirtschaftlich verniinftig ist, und dass man sich jeder Beurteilung aufgrund
einer spdteren Situation enthalten muss* (°).

(> Rechtssache C-482/99 Frankreich/Kommission (,Stardust Marine®), Slg. 2002, 1-4397.

(*%) Verbundene Rechtssachen T-267/08 und T-279/08, Nord-Pas-de-Calais, Slg. 2011, 1I-1999, Randnr. 108.

(*%) Rechtssache 78/76, Steinike & Weinlig/Deutschland, Slg. 1977, 595, Randnr. 21.

(*’) Rechtssache C-39/94 Syndicat francais de I'Express international (SFEI) und andere/La Poste und andere, Slg. 1996, 1-3547, Randnr. 60,
und Rechtssache C-342/96 Konigreich Spanien/Kommission der Europdischen Gemeinschaften, Slg. 1999, 1-2459, Randnr. 41.

(°%) Rechtssache 173[73 Italienische Republik/Kommission der Europdischen Gemeinschaften, Slg. 1974, 709, Randnr. 13.

(*%) Rechtssache C-482/99 Frankreich/Kommission (Stardust Marine), Slg. 2002, 1-4397, Randnr. 69.

(%) Rechtssache C-305/89 Italien/Kommission (Alfa Romeo), Slg. 1991, 1-1603, Randnr. 23; Rechtssache T-296/97 Alitalia/Kommission, Slg.
2000, 11-3871, Randnr. 84.

(°!) Rechtssache 40/85 Belgien/Kommission, Slg. 1986, 1-2321.

(°?) Stardust Marine, Randnr. 71.
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(287) Des Weiteren stellte der Gerichtshof in der Rechtssache EDF fest, dass ,[...] wirtschaftliche Bewertungen, die nach
Gewiahrung dieses Vorteils erstellt werden, die riickblickende Feststellung der tatsichlichen Rentabilitit der vom
betroffenen Mitgliedstaat getitigten Kapitalanlage oder spdtere Rechtfertigungen der tatsichlich gewihlten Vor-
gehensweise demgegeniiber nicht fiir den Nachweis aus[reichen], dass dieser Mitgliedstaat vor oder gleichzeitig mit
dieser Gewihrung eine solche Entscheidung in seiner Eigenschaft als Anteilseigner getroffen hat* (°3).

(288) Um das Kriterium des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers anwenden zu konnen, muss sich die Kommis-
sion in die Zeit zuriickversetzen, in der die Entscheidung, der FLH offentliche Mittel bereitzustellen, getroffen
wurde. Dabei muss die Kommission bei ihrer Bewertung von den Informationen und Annahmen ausgehen, die den
betreffenden Gebietskorperschaften zu der Zeit zur Verfigung standen, als die Entscheidung tiber die in Rede
stehenden Kapitalspritzen fiel.

(289) Deutschland betonte ferner, dass die Infrastruktur zur Schaffung von Arbeitsplitzen erforderlich sei (5 106 Arbeits-
platze hangen direkt vom Flughafen ab). Dazu weist die Kommission allerdings darauf hin, dass soziale oder
regionalpolitische Erwidgungen bei der Priifung des Kriteriums des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers
aufSer Acht gelassen werden miissen.

(290) Im vorliegenden Fall scheint Deutschland die Anwendbarkeit des Kriteriums des marktwirtschaftlich handelnden
Kapitalgebers im Zusammenhang mit den Infrastruktur- und infrastrukturbezogenen Investitionen infrage zu
stellen.

(291) Deutschland machte geltend, das Kriterium des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers konne nicht auf
Verkehrsinfrastrukturen angewendet werden, weil es keine vergleichbaren privaten Investoren gebe. Deutschland
zufolge haben private Investoren kein Interesse an Flughifen, vor allem wenn umfangreiche Investitionen erfor-
derlich sind. In diesem Zusammenhang fiihrte Deutschland an, dass demnach Investitionen, zu denen private
Marktteilnehmer nicht bereit wiren, automatisch aus dem Anwendungsbereich der Vorschriften iiber staatliche
Beihilfen ausgenommen wiren.

(292) Die Kommission kann diesen Standpunkt Deutschlands nicht teilen. Die Priifung des Grundsatzes des marktwirt-
schaftlich handelnden Kapitalgebers kann nicht einfach deshalb ausgeschlossen werden, weil sich der private Sektor
nicht an der Finanzierung von Flughafeninfrastruktur beteiligen wiirde. Eine schwierige wirtschaftliche Lage ent-
bindet den offentlichen Investor nicht von der Verpflichtung, so umsichtig zu handeln, wie ein privater Investor
dies in der gleichen Situation tun wiirde. In diesem Zusammenhang stellt die Kommission fest, dass nach der
Rechtsprechung des Gerichtshofs der Europdischen Union Investitionen in wirtschaftliche Titigkeiten, die von
marktwirtschaftlich handelnden privaten Investoren nicht finanziert wiirden, Elemente staatlicher Beihilfen enthal-
ten konnen (°4).

(293) Deutschland ist nicht der Ansicht, dass sich die Gesellschafter der FLH wie ein marktwirtschaftlich handelnder
Kapitalgeber verhielten, als sie die Kapitalerhohung des Flughafens und die Umwandlung der Gesellschafterdarlehen
in Eigenkapital beschlossen. Die Kommission stellt fest, dass der Kapitalerh6hung den deutschen Ausfilhrungen
zufolge kein Geschiftsplan und keine langfristigen Rentabilitdtsaussichten zugrunde lagen.

(294) Trotz der erheblichen Unsicherheiten, mit denen das Projekt behaftet war, wie die Langfristigkeit des Investitions-
vorhabens (rund 50 Jahre), wurde dem Projekt weder ein Ex-ante-Geschiftsplan noch eine Sensitivititsanalyse noch
irgendeine Rentabilititsannahme zugrunde gelegt. Dies entspricht nicht dem Verhalten eines umsichtig handelnden
Investors, der fiir ein Projekt dieser Grofenordnung derartige Analysen durchgefiithrt hitte.

(295) Auf dieser Grundlage stellt die Kommission fest, dass die Kapitalzufithrungen des 6ffentlichen Anteilseigners MFAG
zugunsten der FLH dieser einen wirtschaftlichen Vorteil verschafft haben (soweit die Investitionszuschiisse nicht
ausschlieflich fiir Tatigkeiten des hoheitlichen Aufgabenbereichs wie in Abschnitt 6.1.2 festgestellt gewihrt wur-
den).

6.3.3. Selektivitit

(296) Artikel 107 Absatz 1 AEUV sieht vor, dass eine Mafinahme als staatliche Beihilfe zu betrachten ist, wenn sie zu
einer Beglinstigung ,bestimmter Unternehmen oder Produktionszweige* fithrt. Demnach gelten nur solche Maffnahmen
als staatliche Beihilfen, die Unternehmen einen selektiven Vorteil verschaffen.

(297) Im vorliegenden Fall kommen die Kapitalzufiihrungen nur der FLH zugute. Daher handelt es sich um eine selektive
Mafinahme im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV.

6.3.4. Verfilschung des Wettbewerbs und Beeintrichtigung des Handels

(298) Wenn eine von einem Mitgliedstaat gewahrte Beihilfe die Stellung eines Unternehmens gegeniiber anderen Wett-
bewerbern im innergemeinschaftlichen Handel stirkt, muss Letzterer als von der Beihilfe beeinflusst angesehen
werden (*). Der wirtschaftliche Vorteil, der dem Flughafenbetreiber durch die Kapitalzufithrungen gewahrt wird,
stirkt dessen wirtschaftliche Position, da der Flughafenbetreiber seine Geschiftstitigkeit ausbauen kann, ohne die
dafiir anfallenden Investitionskosten selbst tragen zu miissen.

(3) Rechtssache C-124/10 P Europdgische Kommission/Electricité de France (EDF), Slg. 2012, noch nicht verffentlicht, Randnr. 85.
(°4) Urteil Leipzig/Halle, Randnr. 115.
(®*) Rechtssache T-214/95 Het Vlaamse Gewest/Kommission, Slg. 1998, 1I-717.
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(299) Wie in Abschnitt 6.1.1 dargelegt handelt es sich beim Betrieb eines Flughafens um eine wirtschaftliche Tatigkeit.
Der Wettbewerb findet zum einen zwischen Flughifen statt, die mehr Fluggesellschaften und das damit verbundene
Verkehrsaufkommen (Passagier- und Luftfrachtverkehr) anlocken wollen, und zum anderen zwischen Flughafen-
betreibern, die um den Auftrag fiir den Betrieb eines Flughafens konkurrieren. Auferdem weist die Kommission
mit Nachdruck darauf hin, dass gerade in Bezug auf Luftfrachtspeditionen, auf Luftfracht spezialisierte Fluggesell-
schaften sowie auch Passagierfluggesellschaften und Chartergesellschaften auch Flughifen, die in unterschiedlichen
Einzugsgebieten oder Mitgliedstaaten gelegen sind, in ihrem Bestreben um die Anlockung dieser Fluggesellschaften
miteinander im Wettbewerb stehen konnen.

(300) Wie das Gericht bestitigte, steht der Flughafen Leipzig/Halle insbesondere bei Frachtfliigen im Wettbewerb mit
Flughifen in anderen Mitgliedstaaten, insbesondere mit den Flughafen Briissel (Belgien) und Vatry (Frankreich) (°9).
Auflerdem fertigt der Flughafen Leipzig/Halle gegenwirtig rund 890 000 t Luftfracht ab und ist damit der zweit-
grofSte Frachtflughafen Deutschlands.

(301) Deutschland fithrte an, dass der Wettbewerb zwischen dem Flughafen Leipzig/Halle und anderen deutschen Fracht-
flughdfen begrenzt sei, da an den grofen deutschen Luftfrachtdrehkreuzen (Frankfurt am Main, Miinchen und
Koln/Bonn), die mit Leipzig/Halle konkurrieren, Kapazititsengpidsse oder Nachtflugbeschrankungen bestehen.

(302) Deutschland zufolge bestehen keine Wettbewerbsiiberschneidungen mit anderen Frachtflughifen in der Union, im
Wesentlichen Briissel und Vatry. Vatry sei ein sehr kleiner Flughafen, und das Luftfrachtaufkommen am Flughafen
Leipzig/Halle sei im Jahr 2010 tiber 80-mal hoher als am Flughafen Vatry gewesen. Was den Flughafen Briissel
anbelangt, so habe dieser in den letzten Jahren, in denen der Flughafen Leipzig/Halle einen Anstieg des Fracht-
volumens verzeichnete, wihrend des gleichen Zeitraums einen Riickgang erlebt. AufSerdem bestiinden am Flugha-
fen Briissel erhebliche Nachtflugbeschrinkungen, sodass der Wettbewerb begrenzt sei.

(303) Den Ausfithrungen dritter Beteiligter entnimmt die Kommission, dass der Flughafen Leipzig/Halle von verschiede-
nen internationalen Luftfrachtspeditionen wie der Wirtschaftsallianz im Rahmen des SALIS-Projekts, Jade Cargo,
Volga-Dnepr Group, Baring usw. genutzt wird. Auferdem ist der Flughafen Leipzig/Halle das europiische Luft-
frachtdrehkreuz von DHL. Die angemeldeten Infrastrukturmafinahmen umfassen einen weiteren Ausbau der Flug-
hafeninfrastruktur im Hinblick auf die Abfertigung groferer Flugzeuge mit hohem Startgewicht ohne Nutzlast-
beschrinkungen. In diesem Zusammenhang stellt die Kommission fest, dass der Flughafen zwei Start-und-Lande-
Bahnen betreibt (Siidbahn und Nordbahn jeweils mit einer Linge von 3 600 m).

(304) Angesichts dessen geht die Kommission davon aus, dass der wirtschaftliche Vorteil, der der FLH moglicherweise aus
den Kapitalzufithrungen zur Finanzierung der verschiedenen Infrastrukturentwicklungs- und -ausbauprojekte am
Flughafen Leipzig/Halle erwiachst, eine Stirkung ihrer Position gegeniiber ihren Wettbewerbern auf dem europii-
schen Markt fiir Flughafendienstleistungen, insbesondere im Zusammenhang mit dem Luftfrachtverkehr, bewirkt.

(305) Dabher stellt die Kommission fest, dass die zu priffende offentliche Finanzierung den Wettbewerb verfalscht oder zu
verfilschen droht und den Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrichtigt.
6.3.5. Schlussfolgerung

(306) Im Lichte der Ausfithrungen in den Erwigungsgriinden 278 bis 305 stellt die Kommission fest, dass die offent-
lichen Finanzierungen, die der FLH in Form von Kapitalzufithrungen gewihrt wurden, als staatliche Beihilfe im
Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV einzustufen sind.

6.4. RECHTMASSIGKEIT DER BEIHILFE

(307) Gemif$ Artikel 108 Absatz 3 AEUV haben die Mitgliedstaaten die Kommission von jeder beabsichtigten Einfiih-
rung oder Umgestaltung von Beihilfen zu unterrichten. Der betreffende Mitgliedstaat darf die beabsichtigte Maf3-
nahme nicht durchfithren, bevor die Kommission einen abschlieBenden Beschluss erlassen hat.

(308) Da die Kapitalzufithrungen eines Genehmigungsbeschlusses der Kommission bediirfen und der FLH noch nicht zur
Verfuigung gestellt wurden, stellt die Kommission fest, dass Deutschland das Verbot gemdf$ Artikel 108 Absatz 3
AEUV eingehalten hat (%7).

6.5. VEREINBARKEIT DER BEIHILFE MIT DEM BINNENMARKT
6.5.1. Die geltenden rechtlichen Rahmenbedingungen
(309) Da die Kapitalzufithrungen staatliche Beihilfen darstellen, hat die Kommission zu priifen, ob die in Erwigungsgrund

306 festgestellte Beihilfe als mit dem Binnenmarkt vereinbar angesehen werden kann.

(°%) Urteil Flughafen Leipzig/Halle, Randnr. 93, und Entscheidung 2008/948/EG, Erwigungsgrund 8.
(¢7) Rechtssache T-109/01, Fleuren Compost/Kommission, Slg. 2004, 1I-127.
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(310) Artikel 107 Absatz 3 AEUV sieht gewisse Ausnahmen von der allgemeinen Regel der Unvereinbarkeit von
staatlichen Beihilfen mit dem Binnenmarkt in Artikel 107 Absatz 1 AEUV vor. Die in Rede stehende Beihilfe
kann nur anhand von Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV gepriift werden, der besagt, dass ,Beihilfen zur
Forderung der Entwicklung gewisser Wirtschaftszweige oder Wirtschaftsgebiete, soweit sie die Handelsbedingungen
nicht in einer Weise verdndern, die dem gemeinsamen Interesse zuwiderlduft®, als mit dem Binnenmarkt vereinbar
angesehen werden konnen.

(311) In dieser Hinsicht geben die Luftverkehrsleitlinien von 2014 einen Rahmen zur Klirung der Frage vor, ob Beihilfen
an Flughifen gemdfl Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV als mit dem Binnenmarkt vereinbar erklart werden
konnen.

(312) Gemif den Luftverkehrsleitlinien von 2014 wendet die Kommission die in diesen Leitlinien dargelegten Grund-
sitze ab dem 4. April 2014 auf alle angemeldeten Investitionsbeihilfemaflnahmen an, iiber die sie zu beschliefSen
hat, selbst wenn die Vorhaben vor diesem Datum angemeldet wurden (%9).

(313) Die Kommission hat in Erwdgungsgrund 308 bereits festgestellt, dass die unmittelbaren jahrlichen Kapitalzufiih-
rungen keine vor dem 4. April 2014 gewihrte rechtswidrige staatliche Beihilfe darstellen.

(314) Allerdings stellt die Kommission im vorliegenden Fall fest, dass der Flughafen Leipzig/Halle mit einem Fracht-
aufkommen von iiber 800 000 t ein auf den Frachtverkehr spezialisierter Flughafen ist. Die Kommission stellt
weiter fest, dass die in Rede stehenden Maffnahmen mit der Expansionsstrategie des Flughafens im Hinblick auf den
Einstieg in den Luftfrachtmarkt zusammenhingen.

(315) Nach Randnummer 22 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 ist die Erfahrung der Kommission mit der Priifung der
beihilferechtlichen Vereinbarkeit von Beihilfen fiir auf den Frachtverkehr spezialisierte Flughdfen noch nicht so
umfangreich, als dass sie ihre Beschlusspraxis in Form spezifischer Kriterien fir die Vereinbarkeit solcher Beihilfen
mit dem Binnenmarkt zusammenfassen konnte. Fiir diese Kategorien von Unternehmen wird die Kommission die
in Abschnitt 5 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 dargelegten allgemeinen Grundsitze fiir die Vereinbarkeit mit
dem Binnenmarkt auf der Grundlage von Einzelfallanalysen anwenden.

6.5.2. Pritffung der Vereinbarkeit

(316) Bei der Priifung der Frage, ob eine Beihilfemaffnahme als nach Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV mit dem
Binnenmarkt vereinbar angesehen werden kann, untersucht die Kommission im Allgemeinen, ob die Ausgestaltung
der Maflnahme die Gewihr bietet, dass die positiven Auswirkungen der Beihilfe im Hinblick auf ein Ziel von
gemeinsamem Interesse ihre moglichen negativen Auswirkungen auf Handel und Wettbewerb iiberwiegen.

(317) In der Mitteilung der Kommission iiber die Modernisierung des Beihilferechts (°%) wird die Erarbeitung und Fest-
legung von allgemeinen Grundsitzen gefordert, die die Kommission bei der Wiirdigung der Vereinbarkeit aller
Beihilfemafinahmen anlegt. Beihilfemafnahmen werden als nach Artikel 107 Absatz 3 AEUV mit dem Binnen-
markt vereinbar erachtet, wenn die folgenden Voraussetzungen kumulativ erfiillt sind:

a) Beitrag zu einem genau definierten Ziel von gemeinsamem Interesse;

b) Erforderlichkeit staatlicher Mafinahmen;

¢) Geeignetheit der Beihilfemaffnahme;

d) Anreizeffekt;

e) Angemessenheit der Beihilfe (Beschrinkung der Beihilfe auf das erforderliche Minimum);

f) Vermeidung tibermifiger negativer Auswirkungen auf den Wettbewerb und den Handel zwischen Mitglied-
staaten;

g) Transparenz der Beihilfe: Die Mitgliedstaaten, die Kommission, die Wirtschaftsbeteiligten und die interessierte
Offentlichkeit miissen, wie in Abschnitt 8.2 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 dargelegt, einfachen Zugang zu
allen einschligigen Vorschriften und zu relevanten Informationen iiber die auf ihrer Grundlage gewihrten
Beihilfen haben.

6.5.2.1. Beitrag zu einem genau definierten Ziel von gemeinsamem Interesse

(318) Nach Artikel 107 Absatz 3 AEUV muss eine staatliche Beihilfe einem genau definierten Ziel dienen. Investitions-
beihilfen fiir Flughdfen werden als Beitrag zu einem Ziel von gemeinsamem Interesse angesehen, wenn sie: i) die
Mobilitdt der Biirger in der Union und die Anbindung von Gebieten durch die Einrichtung von Zugangspunkten zu
Fligen innerhalb der Union erhéhen oder ii) der Uberlastung an den grolen Drehkreuz-Flughéfen in der Union
entgegenwirken oder iii) die regionale Entwicklung begtinstigen.

(°®) Randnummer 173 der Luftverkehrsleitlinien von 2014.
(°%) Mitteilung der Kommission an das Europdische Parlament, den Rat, den Europiischen Wirtschafts- und Sozialausschuss und den
Ausschuss der Regionen — Modernisierung des EU-Beihilferechts, COM(2012) 209 final.
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(319) Die Kapitalzufithrungen, die Gegenstand dieses Beschlusses sind, dienen der Finanzierung von Infrastrukturmafi-
nahmen am Flughafen Leipzig/Halle, einem auf den Frachtverkehr spezialisierten Flughafen. Wie von Deutschland
ausgefithrt weist der Luftfrachtsektor, insbesondere das Expressfrachtgeschift, ein betrichtliches Wachstum auf.
Deutschland wies weiter darauf hin, dass an den drei groflen Luftfracht-Drehkreuzen in Deutschland, Frankfurt/
Main, Miinchen und Koln/Bonn, Nachtflugbeschrankungen gelten. Aufferdem gilt nach einem Gerichtsurteil des
Bundesverwaltungsgerichts vom 4. April 2012 am Flughafen Frankfurt/Main ein absolutes Nachtflugverbot. Dem-
nach tragt die FLH aus deutscher Sicht zur Entlastung der anderen Frachtflughifen in Deutschland bei.

(320) Deutschland fithrte ferner aus, dass das geplante Projekt Teil der Strategie in dem (bis 2020 reichenden) Uber-
sichtsplan des transeuropiischen Verkehrsnetzes aus dem Jahr 2004 ist, der den Ausbau des Flughafens als
,Gemeinschaftsnetzpunkt“ ausweist. Der Flughafen liegt in Mitteldeutschland (in der Nihe von funf Hauptstrecken
des transeuropdischen Verkehrsnetzes und gesamteuropiischen Korridoren) und befindet sich im Schnittpunkt
zweier Bundesautobahnen, die den Norden und Siiden Europas (A 9) bzw. West- und Osteuropa (A 14) mit-
einander verbinden; er verfiigt zudem {iber eine Verkehrsanbindung an das Schienen- und Strafennetz.

(321) AufSerdem weist der Flughafen Deutschland zufolge aufgrund seiner zentralen Lage in der Mitte Europas und seines
Einzugsgebiets, eines Marktes von rund 7 Mio. Menschen in einem Umkreis von 100 km, sowie seiner guten
Anbindung an das Straflen- und Schienennetz ein grofles Wachstumspotenzial auf. Wie in Erwagungsgrund 319
dargelegt erzielt der Luftfrachtsektor ein betrachtliches Wachstum (im internationalen Passagierverkehr zwischen
2007 und 2011 eine durchschnittliche Wachstumsrate von rund 5,0 % und im Frachtverkehr von 4,3 %) (79).
Allerdings sind die vorhandenen Flughafenkapazititen mit Nachtflugbeschrankungen konfrontiert (siche Erwa-
gungsgrund 319).

(322) Wie in Erwidgungsgrund 319 dargelegt ist fir den Flughafen eine schrittweise, aber betrichtliche Zunahme des
Frachtverkehrs zu erwarten. Beziiglich des Frachtvolumens wies Deutschland darauf hin, dass Leipzig/Halle im
Vergleich zu anderen Flughifen konstante Wachstumsraten aufweist (wihrend 2007 101 364 t Fracht abgefertigt
wurden, stieg dieser Wert 2008 auf 442 453 t, 2009 auf 524 084 t und 2010 auf 663 059 t). Ergdnzend wies
Deutschland darauf hin, dass das Luftfrachtvolumen 2009 um 18,5 % und 2010 um 26,5 % zunahm. Zudem ging
Deutschland von einer weiteren Zunahme des Frachtvolumens aus. In diesem Zusammenhang gab Deutschland an,
dass bis 2020 voraussichtlich rund 820 000 t Luftfracht abgefertigt werden diirften ("!). Allerdings diirfte dieses
prognostizierte Volumen Deutschland zufolge bereits 2015 erreicht sein (7?). Im Hinblick auf weitere Nachtflug-
beschriankungen an anderen deutschen Flughidfen (Frankfurt/Main u. a.) ist in Zukunft noch mit einem weiteren
Anstieg insbesondere des Luftfrachtaufkommens zu rechnen.

(323) Die Kommission stellt fest, dass sich die Durchfithrung des Projekts positiv auf die gesamte Region auswirken und
ihre wirtschaftliche und gesellschaftliche Entwicklung begiinstigen wird. Deutschland fiihrte aus, dass am Flughafen
gegenwartig 133 Unternechmen aktiv sind, die 2010 insgesamt 5 106 Mitarbeiter beschiftigten (das entspricht
einem Anstieg um 14,4 % gegeniiber 2009). Deutschland zufolge wird durch das Investitionsvorhaben die Anbin-
dung der Region verbessert und ihre Attraktivitit fiir Investoren und Besucher steigen. Die Kommission stellt fest,
dass diese Aussage auch in den Stellungnahmen dritter Beteiligter bestitigt wird (siche Abschnitt 4). Vor dem
Hintergrund, dass die Arbeitslosenquote in Sachsen bei 10,3 % und in Sachsen-Anhalt bei 11,2 % und damit weit
tber dem bundesdeutschen Durchschnitt von 6,9 % liegt, diirfte dies auch positive Effekte auf die Beschaftigung
mit sich bringen.

(324) Die Kommission kann daher schlussfolgern, dass der Bau und Betrieb der Infrastruktur einem genau definierten
Ziel von gemeinsamem Interesse dient, nimlich der Entwicklung eines Flughafens mit hohem Luftfrachtaufkom-
men in Einklang mit der einschldgigen Strategie der Union und unter angemessener Beriicksichtigung regionaler
Aspekte. Daher ist das Kriterium der Vereinbarkeit im vorliegenden Fall erfiillt.

6.5.2.2. Erforderlichkeit staatlicher Mafnahmen

(325) Die Beihilfe muss auf Situationen ausgerichtet sein, in denen sie wesentliche Verbesserungen bewirken kann, die
der Markt nicht selbst herbeifithren kann, z. B. durch Losung eines Gleichheits- oder Kohésionsproblems.

(7% TATA, Passenger and freight forecasts 2007 to 2011, Oktober 2007.
(") Nach Schitzungen von vor 2011.
(") Nach Schitzungen von 2011.
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(326) Deutschland wies auf den historisch bedingten Investitionsstau am Flughafen Leipzig/Halle hin. Auflerdem fithrte
Deutschland an, dass sowohl der Finanzierungsbetrag als auch die Beihilfeintensitdt auf das absolut erforderliche
und rechtlich zuldssige Minimum beschrinkt sind. Zudem betreffen die Mafnahmen aus deutscher Sicht lang-
fristige Infrastrukturinvestitionen, die auf den Bedarf des Flughafens im Hinblick auf den kiinftigen Anstieg des
Luftfracht- und Passagieraufkommens ausgerichtet sind. Deutschland gibt an, dass die Mafinahmen weder unver-
haltnismafig umfangreich noch unverhiltnismifig kostenaufwendig sind. Die Kosten wurden anhand von Kosten-
voranschldgen und Vorausplanungen auf ein Minimum reduziert. Deutschland zufolge ist eine weitere Einschrin-
kung der offentlichen Finanzierung nicht moglich, da Infrastruktureinrichtungen dieser Groenordnung nicht aus
eigenen Mitteln des Flughafenbetreibers finanziert werden kénnen.

(327) Deutschland fiihrte an, dass die Einnahmen aus den Flughafendienstleistungen die Kosten fiir den Bau der Infra-
struktur nicht decken, und untermauerte diese Aussage mit einer Finanzierungsliickenanalyse und einem kontra-
faktischen Szenario.

(328) Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass die Beihilfe eine wesentliche Verbesserung des Investitions-
vorhabens bewirkt, die der Markt selbst nicht herbeifithren kann, und dass das Eingreifen des Staates erforderlich
ist.

6.5.2.3. Geeignetheit der Beihilfemafnahme

(329) Die Beihilfemafnahme muss ein geeignetes politisches Instrument zur Erreichung des Ziels von gemeinsamem
Interesse darstellen.

(330) Wie in Abschnitt 6.5.2.2 dargelegt hat Deutschland nachgewiesen, dass die Finanzierung des Projekts durch
Kapitalzufithrungen ein geeignetes Instrument ist, um den Zustand der Infrastruktureinrichtungen am Flughafen
Leipzig/Halle zu verbessern. Die Finanzierung der erforderlichen Infrastrukturmaffnahmen wire mit keinem ande-
ren Beihilfeinstrument, das den Wettbewerb weniger verfalscht, moglich gewesen.

(331) Daher kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die in Rede stehende Beihilfemaffnahme ein geeignetes
politisches Instrument darstellt.

6.5.2.4. Anreizeffekt

(332) Die Beihilfe muss dazu fuhren, dass die betreffenden Unternehmen ihr Verhalten dndern und zusitzliche Tatig-
keiten aufnehmen, die sie ohne die Beihilfe nicht, nur in geringerem Umfang, auf andere Weise oder an einem
anderen Standort ausiiben wiirden.

(333) Zundichst dirfen die Arbeiten im Rahmen einer Einzelinvestition erst aufgenommen werden, wenn ein Antrag auf
Beihilfe bei der Bewilligungsbehorde eingereicht wurde. Werden die Arbeiten begonnen, bevor ein solcher Antrag
bei der Bewilligungsbehorde eingereicht wurde, wird jegliche Beihilfe im Zusammenhang mit dieser Einzelinves-
tition als mit dem Binnenmarkt unvereinbar erachtet.

(334) Deutschland gab an, dass mit den Arbeiten nicht vor der Einreichung des Beihilfeantrags bei der Bewilligungs-
behorde begonnen wurde. Daher kann die Kommission schlussfolgern, dass diese Voraussetzung erfiillt ist.

(335) Zweitens kann ein Investitionsvorhaben an einem Flughafen bereits an sich wirtschaftlich attraktiv sein. Daher
muss iberpriift werden, dass die Investition ohne staatliche Beihilfe nicht oder nicht im selben Umfang vor-
genommen worden wire. Bestitigt sich dies, hat die Beihilfemaflnahme nach Auffassung der Kommission einen
Anreizeffekt.

(336) Der Anreizeffekt wird in solchen Fillen anhand einer kontrafaktischen Analyse ermittelt, bei der der voraussicht-
liche Umfang der geplanten Tatigkeit im Fall der Gewahrung der Beihilfe dem voraussichtliche Umfang der
geplanten Tatigkeit bei Nichtgewdhrung der Beihilfe gegeniibergestellt wird.

(337) Ist kein spezifisches kontrafaktisches Szenario bekannt, kann dann davon ausgegangen werden, dass ein Anreiz-
effekt vorliegt, wenn eine Kapitalkostenfinanzierungsliicke vorhanden ist, d. h., wenn die Investitionskosten den
Kapitalwert des erwarteten operativen Gewinns der Investition auf der Grundlage eines vorab erstellten Wirtschafts-
plans tbersteigen (73).

(338) Im vorliegenden Fall hat Deutschland eine Finanzierungsliickenanalyse vorgelegt, in der eine Finanzierungsliicke
von mindestens 142,1 Mio. EUR ermittelt wird (siche Tabelle 5 und Tabelle 6). Aulerdem geht aus einer kontra-
faktischen Analyse hervor, dass der Flughafen die erforderlichen Finanzierungsmittel nicht aufbringen kénnte, wenn
die Infrastrukturinvestitionen vollstindig iiber Darlehen finanziert werden miissten.

(339) Daher kann die Kommission schlussfolgern, dass die Investitionsbeihilfe eine Anreizwirkung entfaltet.

() Dies schliefit nicht die Moglichkeit aus, vorzusehen, dass zukiinftige Gewinne anfangliche Verluste ausgleichen konnen.
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6.5.2.5. Angemessenheit der Beihilfe (Beschrinkung der Beihilfe auf das erforder-
liche Minimum)

(340) Der Beihilfebetrag muss auf das fiir die Forderung zusitzlicher Investitionen oder Tatigkeiten in dem betreffenden
Gebiet erforderliche Minimum begrenzt sein.

(341) Bei Investitionsbeihilfen fur Flughifen ist der als angemessen zu betrachtende Beihilfebetrag auf die zusdtzlichen
Kosten (abziiglich der zusitzlichen Einnahmen) beschrankt, die sich daraus ergeben, dass anstelle des alternativen
Vorhabens bzw. der alternativen Tatigkeit, die im kontrafaktischen Szenario (d. h. ohne Beihilfe) vom Beihilfe-
empfanger durchgefithrt worden wire, das geforderte Vorhaben bzw. die geforderte Tatigkeit durchgefithrt wird. Ist
das konkrete Gegenszenario nicht bekannt, sollte der als angemessen zu betrachtende Beihilfebetrag die Finanzie-
rungsliicke im Rahmen des Investitionsvorhabens (sog. ,Kapitalkostenfinanzierungsliicke“) nicht iibersteigen, die auf
der Grundlage eines vorab erstellten Wirtschaftsplans als Kapitalwert der Differenz zwischen den im Laufe des
Investitionszeitraums anfallenden positiven und negativen Zahlungsstromen (einschl. Investitionskosten) ermittelt
wird. Der Wirtschaftsplan sollte bei Investitionsbeihilfen den Zeitraum der wirtschaftlichen Nutzung des Ver-
mogenswerts abdecken.

(342) Die Beihilfeintensitit darf keinesfalls iiber die tatsichliche Finanzierungsliicke im Rahmen des Investitionsvorhabens
hinausgehen.

(343) Wie in den Abschnitten 6.5.2.2 und 6.5.2.3 dargelegt hat Deutschland eine ergidnzende Berechnung der Finan-
zierungsliicke fiir das angemeldete Vorhaben vorgelegt, die sich auf 142,1 Mio. EUR belduft. Dies wiirde eine
Beihilfeintensitit von 75 % (siche Tabelle 6) rechtfertigen, sofern die Kapitalzufithrungen zeitgleich mit der Durch-
fuhrung der Investitionen erfolgen wiirden. Da die Kapitalzufithrungen jedoch erst nach der Genehmigung durch
die Kommission im Jahr 2014 erfolgen werden, belduft sich die von Deutschland ermittelte Finanzierungsliicke auf
166,9 Mio. EUR, was eine Beihilfeintensitit von 88,1 % rechtfertigt (siche Tabelle 5).

(344) In Ermangelung eines Schwellenwerts fiir die hochstzuldssige Beihilfeintensitdt bei Frachtflughifen ist die Beihilf-
eintensitat auf die Finanzierungsliicke im Rahmen des Investitionsvorhabens begrenzt. Daher kann die Kommission
schlussfolgern, dass der Beihilfebetrag als angemessen und auf das erforderliche Minimum beschrankt zu betrachten
ist.

6.5.2.6. Vermeidung itbermidfiger negativer Auswirkungen auf den Wettbewerb und
den Handel zwischen Mitgliedstaaten

(345) Die negativen Auswirkungen der Beihilfe miissen in ausreichendem MafSe begrenzt sein, damit die Gesamtbilanz
der Mafnahme positiv ausfillt.

(346) Um etwaige Wettbewerbsverfilschungen weiter zu begrenzen, muss der Flughafen einschlieflich aller Investitionen,
fiir die eine Beihilfe gewidhrt wird, allen potenziellen Nutzern offenstehen und darf nicht einem bestimmten Nutzer
vorbehalten werden. Im Falle materieller Kapazititsgrenzen sollte die Zuteilung nach einschldgigen, objektiven,
transparenten und diskriminierungsfreien Kriterien erfolgen.

(347) Deutschland gab an, dass die Gesamtbilanz der Auswirkungen der Maflnahmen auf den Wettbewerb und den
Handel zwischen Mitgliedstaaten positiv ist. In dieser Hinsicht bestdtigte Deutschland zunichst, dass alle poten-
ziellen Nutzer (Fluggesellschaften und Luftfrachtspeditionen) einheitlichen und diskriminierungsfreien Zugang zu
der neuen Infrastruktur erhalten.

(348) Zweitens fithrte Deutschland an, dass es sich bei den in Rede stehenden Infrastrukturmafinahmen nicht um
expansive Mafnahmen handelt. In Bezug auf etwaige Auswirkungen auf Wettbewerber des Flughafens Leipzig/Halle
wies Deutschland darauf hin, dass keiner der in der Nihe gelegenen Flughdfen auf den Luftfrachtverkehr spezia-
lisiert ist. Zu den Flughifen Altenburg-Nobitz, Berlin Brandenburg, Dresden, Erfurt, Hof, Magdeburg, Magdeburg-
Cochstedt und Prag erklirte Deutschland, dass einige dieser Flughifen in zu grofSer geografischer Entfernung liegen,
dass sie in verschiedenen Wirtschaftsregionen gelegen sind, unterschiedliche Einzugsgebiete haben oder sehr kleine
Verkehrsflughifen sind.

(349) Mit Blick auf die anderen deutschen Frachtflughifen wies Deutschland darauf hin, dass deren Wettbewerb mit dem
Flughafen Leipzig/Halle begrenzt ist, da an den groffen deutschen Luftfrachtdrehkreuzen (Frankfurt am Main,
Miinchen und K6ln/Bonn), die mit Leipzig/Halle konkurrieren, Kapazititsengpasse oder Nachtflugbeschrankungen
bestehen.

(350) Deutschland zufolge bestehen keine Wettbewerbsiiberschneidungen mit anderen Frachtflughdfen in der Union, im
Wesentlichen Briissel und Vatry. Vatry ist ein sehr kleiner Flughafen, und das Luftfrachtaufkommen am Flughafen
Leipzig/Halle war im Jahr 2010 iber 80-mal hoher als am Flughafen Vatry. Der Flughafen Briissel hat in den
letzten Jahren, in denen der Flughafen Leipzig/Halle einen Anstieg des Frachtvolumens verzeichnete, wihrend
desselben Zeitraums einen Riickgang erlebt. Auflerdem bestehen am Flughafen Briissel erhebliche Nachtflug-
beschrankungen, sodass der Wettbewerb begrenzt ist.
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(351) Daher kann die Kommission schlussfolgern, dass die negativen Auswirkungen der Beihilfe in ausreichendem Mafle
begrenzt sind und dass folglich dieses Kriterium fiir die Vereinbarkeit der Beihilfe mit dem Binnenmarkt erfiillt ist.

6.5.2.7. Transparenz der Beihilfe

(352) Im Hinblick auf die Transparenz der Beihilfe wird Deutschland an seine Verpflichtung zur Veréffentlichung
ausfihrlicher Angaben zu den gewihrten Beihilfen wie in Abschnitt 8.2 der Luftverkehrsleitlinien von 2014
dargelegt erinnert.

6.5.3. Schlussfolgerung

(353) Dabher stellt die Kommission fest, dass im vorliegenden Fall alle Voraussetzungen dafiir erfiillt sind, dass die Beihilfe
als nach Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV mit dem Binnenmarkt vereinbar angesehen werden kann.

(354) In Anbetracht ihrer beihilferechtlichen Wiirdigung kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die Mafinahme
nach Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV mit dem Binnenmarkt vereinbar ist, soweit sie auf den Ausgleich der
Finanzierungsliicke im Rahmen des Investitionsvorhabens begrenzt ist.

7. SCHLUSSFOLGERUNG

(355) Im Lichte der Feststellungen in Abschnitt 6.1.1 ist die FLH ein Unternechmen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1
AEUV. Angesichts der Feststellungen in Abschnitt 6.1.2 kann die Finanzierung der folgenden Maffnahmen dem
hoheitlichen Aufgabenbereich zugeordnet werden: M5 Neubau Feuerwache, M9 Feuerwehrgeritetechnik und M8
Heliport. Angesichts der Feststellungen in Abschnitt 6.1.2 kann die Finanzierung aller anderen Maflnahmen nicht
von der Priffung nach den EU-Beihilfevorschriften ausgenommen werden.

(356) Angesichts der Erwidgungen in Abschnitt 6.2.1 stellt die Kommission fest, dass die Gesellschafterdarlehen der FLH
zu Marktkonditionen gewahrt wurden und folglich keine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1
AEUV darstellen.

(357) Im Lichte der Erwdgungen in Abschnitt 6.3 stellt die Kommission fest, dass die 6ffentliche Finanzierung, die der
FLH in Form von Kapitalzufithrungen gewahrt wird, eine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1
AEUV darstellt. Da die Kapitalzufithrungen eines Genehmigungsbeschlusses der Kommission bediirfen und der FLH
noch nicht zur Verfiigung gestellt wurden, stellt die Kommission fest, dass Deutschland das Verbot gemifS
Artikel 108 Absatz 3 AEUV eingehalten hat.

(358) Angesichts der Erwdgungen in Abschnitt 6.5 stellt die Kommission fest, dass im vorliegenden Fall alle Voraus-
setzungen daftr erfullt sind, dass die Beihilfe als nach Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV mit dem
Binnenmarkt vereinbar angesehen werden kann. Daher kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die Maf-
nahme nach Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV mit dem Binnenmarkt vereinbar ist, soweit sie auf den
Ausgleich der Finanzierungsliicke im Rahmen des Investitionsvorhabens beschrinkt ist.

(359) Die Kommission stellt fest, dass sich Deutschland am 17. Juni 2014 ausnahmsweise mit der Annahme dieses
Beschlusses in englischer Sprache einverstanden erklart hat —

HAT FOLGENDEN BESCHLUSS ERLASSEN:

Artikel 1

Die Gesellschafterdarlehen, die der Flughafen Leipzig/Halle GmbH gewidhrt wurden, stellen keine staatliche Bethilfe im
Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags tiber die Arbeitsweise der Europiischen Union dar.

Artikel 2

(I)  Soweit die Kapitalzufithrungen zugunsten der Flughafen Leipzig/Halle GmbH Kosten, die in den hoheitlichen
Aufgabenbereich fallen, und fur die der Flughafenbetreiber nach § 8 Absatz 3 LuftSiG Anspruch auf Erstattung hat,
sowie die Kosten des Heliport decken, stellen sie keine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags
tiber die Arbeitsweise der Europdischen Union dar.

(2)  Soweit die Kapitalzufithrungen zugunsten der Flughafen Leipzig/Halle GmbH auf den Ausgleich der Finanzierungs-
liicke im Rahmen des Investitionsvorhabens beschrankt sind und nicht die in Absatz 1 aufgefithrten Kosten decken, die in
den hoheitlichen Aufgabenbereich fallen, stellen sie eine staatliche Beihilfe dar, die im Sinne des Artikels 107 Absatz 3
Buchstabe ¢ des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europaischen Union mit dem Binnenmarkt vereinbar ist.
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(3)  Soweit der Betrag der Kapitalzufihrungen die in Absatz 1 und Absatz 2 als mit dem Binnenmarkt vereinbar
erklarten Betrdge iibersteigt, stellen sie eine staatliche Beihilfe dar, die im Sinne des Artikels 107 Absatz 3 Buchstabe c des
Vertrags tiber die Arbeitsweise der Europiischen Union mit dem Binnenmarkt unvereinbar ist.

Artikel 3

Dieser Beschluss ist an die Bundesrepublik Deutschland gerichtet.

Briissel, den 23. Juli 2014

Fiir die Kommission
Joaquin ALMUNIA
Vizeprasident
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