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II

(Icke-lagstiftningsakter)

BESLUT

KOMMISSIONENS BESLUT (EU) 2015/1469
av den 23 juli 2014

om statligt st6d SA.30743 (2012/C) (f.d. N 138/10) — Tyskland - Finansiering av infrastrukturprojekt
pd Leipzig/Halle flygplats (2)

[delgivet med nr C(2014) 5071]
(Endast den engelska texten ir giltig)

(Text av betydelse for EES)
EUROPEISKA KOMMISSIONEN HAR ANTAGIT DETTA BESLUT
med beaktande av fordraget om Europeiska unionens funktionsstt, sarskilt artikel 108.2 forsta stycket (1),
med beaktande av avtalet om Europeiska ekonomiska samarbetsomradet, sirskilt artikel 62.1 a,
efter att i enlighet med ndmnda artiklar ha gett berorda parter tillfdlle att yttra sig (%), och
av foljande skal:

1. FORFARANDE

(1)  Genom en skrivelse av den 12 april 2010 underrittade Tyskland kommissionen, av rittssdkerhetsskil, om kapital-
tillskott som man planerade att genomfora till formén for Mitteldeutsche Flughafen AG (nedan kallat MFAG) och
Flughafen Leipzig/Halle GmbH (nedan kallat FLH). Tyskland underrattade dven kommissionen om att de anmdlda
kapitaltillskotten ar foremal for kommissionens godkdnnande. Under tiden kommer projektet att finansieras genom
aktiedgarlan, som enligt Tyskland beviljades till marknadsmassiga villkor.

(2)  Genom skrivelser av den 10 juni 2010, 26 november 2010 och 3 mars 2011 begirde kommissionen ytterligare
upplysningar om de anmalda dtgdrderna (inklusive villkoren for aktiedgarlanen). Tyskland inkom med ytterligare
upplysningar den 29 september 2010, 4 januari 2011 och 26 april 2011.

(3) Genom en skrivelse av den 15 juni 2011 underrittade kommissionen Tyskland om sitt beslut att inleda det
forfarande som anges i artikel 108.2 i EUF-fordraget avseende aktiedgarlanen och kapitaltillskotten till forman for
FLH (nedan kallat beslutet att inleda forfarandet). Tyskland inkom med sina synpunkter pd beslutet att inleda
forfarandet den 15 augusti 2011.

(4)  Kommissionens beslut om att inleda forfarandet har offentliggjorts i Europeiska unionens officiella tidning (*). Kom-
missionen har uppmanat berérda parter att inkomma med sina synpunkter pd dtgirden i friga inom en ménad
fran dagen for offentliggorandet.

(") Med verkan fran och med den 1 december 2009 har artiklarna 87 och 88 i EG-fordraget ersatts av artikel 107 respektive 108 i
fordraget om Europeiska unionens funktionssitt (EUF-fordraget). Innehallet i bestimmelserna dr dock i sak of6rindrat. I detta beslut
bor hanvisningar till artiklarna 107 och 108 i EUF-fordraget i tillimpliga fall forstds som hinvisningar till artikel 87 respektive 88 i
EG-fordraget. Genom EUF-fordraget infordes ocksd vissa andringar i terminologin, t.ex. ersattes gemenskapen med unionen och den
gemensamma marknaden med den inre marknaden. 1 detta beslut anvinds fordragets terminologi genomgéende.

() EUT C 284, 28.9.2011, s. 6.

() Se fotnot 2.
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(5)  Kommissionen har mottagit synpunkter pa atgirden i frdga frin 34 berérda parter. Den 21 november 2011
oversinde kommissionen dessa synpunkter till Tyskland, som gavs tillfille att bemota dessa synpunkter inom en
ménad. Kommissionen mottog Tysklands synpunkter den 20 december 2011.

(6)  Den 14 mars 2012 skickade kommissionen en begiran om upplysningar. Den 26 april 2012 fick kommissionen
svar fran Tyskland.

(7)  Kommissionen begirde ytterligare upplysningar den 15 maj 2012, den 20 juli 2012 och den 21 december 2012.
Tyskland svarade genom skrivelser av den 28 juni 2012, 10 september 2012 och 15 januari 2013.

(8)  Den 31 mars 2014 antog kommissionen 2014 &rs luftfartsriktlinjer (), som ersatte 1994 ars luftfartsriktlinjer (°)
och 2005 &rs luftfartsriktlinjer (°). Den 15 april 2014 offentliggjorde kommissionen ett meddelande i Europeiska
unionens officiella tidning dir medlemsstaterna och andra berdrda parter uppmanades att inkomma med synpunkter
pa tillimpningen av 2014 ars luftfartsriktlinjer i detta drende inom en ménad efter dagen for offentliggérandet av
riktlinjerna (7).

(9)  Den 14 april 2014 begirde kommissionen ytterligare upplysningar om tillimpningen av gemensamma principer
for bedomningen av stodets forenlighet mot bakgrund av 2014 drs luftfartsriktlinjer. Tyskland svarade genom
skrivelser av den 19 maj 2014, 26 maj 2014, 10 juli 2014 och 11 juli 2014.

(100 Genom en skrivelse av den 17 juli 2014 godkidnde Tyskland att en engelsk version av detta beslut skulle antas och
anmilas.

2. BESKRIVNING AV ATGARDERNA
2.1 BAKGRUND TILL GRANSKNINGEN OCH INFRASTRUKTURPROJEKTET
2.1.1 Leipzig/Halle flygplats

(11)  Leipzig/Halle flygplats ligger i delstaten Sachsen i centrala Tyskland. Flygplatsen drivs av FLH (%), som &r ett
dotterbolag till MFAG (°). MFAG ir ett holdingbolag med tre dotterbolag (FLH, Dresden Airport GmbH och
PortGround GmbH).

(12)  Efter Tysklands aterférening utarbetades en 6vergripande plan for utbyggnaden av flygplatsen. Denna plan om-
fattade byggandet av ett tvdbanesystem. Ar 1997 godkindes byggandet av den norra banan. Ar 2004 beslutade
aktiedgarna att finansiera byggandet av den sodra banan (19).

(13)  Efter det att den sddra banan hade tagits i drift under 2007 flyttade DHL Express sitt europeiska transportnav fran
Bryssel till Leipzig. Forutom av DHL Express anvinds Leipzig Halle dven av Lufthansa Cargo och andra flygfrakts-
foretag. Till foljd av detta blev Leipzig/Halle flygplats under 2011 den nést storsta fraktflygplatsen i Tyskland (efter
Frankfurt/Main flygplats). Tabell 1 sammanfattar utvecklingen av passagerar- och flygfraktstrafiken pa flygplatsen
sedan 2006.

() Meddelande fran Kommissionen — Riktlinjer for statligt stod till flygplatser och flygbolag (EUT C 99, 4.4.2014, s. 3).

(°) Tillimpning av artiklarna 92 och 93 i EG-fordraget och artikel 61 i EES-avtalet pd statligt st6d inom luftfartssektorn (EGT C 350,
10.12.1994, s. 5).

() Meddelande fran kommissionen — Riktlinjer for finansiering av flygplatser och for statliga igangsittningsstod for flygbolag med
verksamhet pd regionala flygplatser (EUT C 312, 9.12.2005, s. 1).

(7) EUT C 113, 15.4.2014, s. 30.

(%) FLH:s huvudsakliga aktiedigare dr Mitteldeutsche Flughafen AG, som innehar 94 procent av aktierna i FLH. Resterande aktier dgs av
delstaten Sachsen, Landkreis Nordsachsen och staden Schkeuditz. FLH har inga privata aktiedgare.

(%) Aktiedgarna i MFAG ir delstaten Sachsen (76,64 %), delstaten Sachsen-Anhalt (18,54 %), staden Dresden (2,52 %), staden Halle
(0,2 %) och staden Leipzig (2,1 %). MFAG har inga privata akticdgare.

(19) Kapitaltillskotten pa 350 miljoner euro som FLH:s offentliga aktiedgare beslutade om fram till 2006, och som anvindes for finan-
siering av byggandet av den nya sodra banan och andra atgirder, har redan bedomts och faststillts vara forenliga med den inre
marknaden i kommissionens beslut 2008/948/EG av den 23 juli 2008 om Tysklands atgirder till f6rmén for DHL och flygplatsen
Leipzig/Halle C48/06 (f.d. N 227/06) (EUT L 346, 23.12.2008, s. 1) och omfattas darfor inte av foreliggande granskning.
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Tabell 1
Utvecklingen av passagerar- och flygfraktstrafiken pa Leipzig/Halle flygplats under perioden 2006-2013
Ar Utveckling av Utveckling av ﬂygfrakts- och Flygrorelser
passagerartrafiken posttjanster i ton (gods och passagerare)
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
Kalla: Leipzig/Halle flygplats (www.leipzig-halle-airport.de).
2.1.2 Oversikt 6ver infrastrukturinvesteringsprogrammet
(14)  De aktiedgarldn och kapitaltillskott som syftar till finansiering av infrastruktur och infrastrukturrelaterade atgérder

sammanfattas i tabell 2 och summan for dessa tgirder uppgér till totalt 255,6 miljoner euro.

Tabell 2

Oversikt over infrastrukturinvesteringsprogrammet pa Leipzig/Halle flygplats

Nummer Beskrivning ade Sormmade (ere

A1 Forvary av mark/omlokalisering/bullerbekimpning/atf6ljande landskaps- [..]("
vérdsplanering

A2 Anldggning for motorprovning [...]

A3 Taxibana och rullbro E7 [...]

A4 Utbyggnad av norra start- och landningsbanan: planeringskostnader [...]

As Uppréjning av platsen som forberedelse infor byggandet av taxibanan [...]
Victor plus nya brandstationsbyggnader/en ny universalhangar

A6 Parallelltaxibanan Victor [...]

A7 Ytterligare avisningsomrdden [...]

A8 Landningsplats for helikoptrar [...]

A9.1- A9.4 Ytterligare infrastrukturdtgarder: [...]

Ombyggnad av kontrollstation I
Funktionell sakerhetsbyggnad
Upphandling av teknisk utrustning
Djurstall
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e
A10 Ytterligare bullerbekdmpning [...]
A1l Landbaserad utveckling av sydostra zonen fas I [...]
A12 Bygglovsforfarande for den sodra utbyggnaden [...]
A13 Utbyggnad av norra plattan [...]
A14 Utbyggnad av ostra plattan [...]
NG Anpassning av infrastrukturen [-]
A16 Ytterligare infrastrukturdtgirder: . [...]
Utbyggnad av hangaren i den norra zonen (A16.1) .
Uppforande av en ny flygterminal och ett litet flygplansstall (A16.2)
Totalt | 255,625 miljoner

(*) Omfattas av tystnadsplik.

(15) Al - Omfattande bullerminskande atgirder (inklusive forvirv av mark, omlokalisering, &tfoljande landskapsvards-
planering): Enligt beslutet om bygglov f6r den sodra banan och plattformarna ('!) méste Leipzig/Halle flygplats
vidta bullerminskande atgirder inom nattskyddsomréddet. Detta nattskyddsomrade var tinkt att ticka en yta pd
cirka 211 km? och rymma cirka 6 000 bostadshus. Nir nya berikningar avseende nattskyddsomradet utfordes i
slutet av februari 2009, visade det sig att det ursprungliga skyddsomradet maste utokas med cirka 4 000 ytterligare
bostadshus.

(16) A2 - Anliggning for motorprovning: En ny anliggning for motorprovning byggdes pd Leipzig/Halle flygplats
under 2007-2008. Leipzig/Halle flygplats ar i drift 24 timmar om dygnet, och det mdste darfor finnas anldgg-
ningar péd flygplatsen dir det gér att genomféra provningar av flygplansmotorer sdvil dag som natt. I buller-
begrinsande syfte har anldggningen fér motorprovning getts en sluten konstruktion.

(17) A3 - Taxibana och rullbro E7: Taxibanan och rullbron E7 byggdes i den 6stra delen av flygplatsen for att minska
belastningen pa de befintliga taxibanorna och rullbroarna och for att tillhandahalla ett alternativ i handelse av
olyckor eller haverier. Av tekniska skal ar detta infrastrukturprojektet uppdelat i tre delprojekt: rullbro (2), taxibana
och teknisk utrustning (belysning). Arbetet med projektet inleddes under 2008.

(18) A4 - Utbyggnad av norra start- och landningsbanan (planeringskostnader) fran banans nuvarande 3 600 meter till
3 800 meter: Syftet med utbyggnaden av den norra banan ir att fraktflygplan med hog maximal startvikt (nedan
kallad MTOW) ska kunna starta utan lastrestriktioner. Planeringen av detta infrastrukturprojekt inleddes under
2008.

(19) A5 — Upprojning av platsen infor byggandet av taxibanan Victor, den nya brandstationsbyggnaden och universal-
hangar I: Brandstationen och universalhangaren madste rivas och byggas upp pé nytt. Arbetet med dteruppbygg-
naden av universalhangar I och brandstationen inleddes i maj 2009. Den nya universalhangaren kommer att
anvindas for forvaring av vinterserviceutrustningen. Arbetena kommer dven att omfatta uppforandet av en utbild-
ningsanldggning for brandkéren.

(") En behorig tysk planeringsmyndighets beslut om bygglov for den sodra start- och landningsbanan och plattan av den 4 november
2004 och den forsta dndringen av detta beslut av den 9 december 2005.

('?) Leipzig/Halle flygplats har tvd taxibanor som korsar olika trafikleder (motorvigen A14, en hoghastighetsjarnvig, en fyrfiltsvig),
vilket innebar att broar maste byggas for taxibanorna.
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(20) A6 — Parallelltaxibanan Victor: Enligt anmilan ir det nodvindigt att taxibanan Victor byggs mellan de tva befintliga
taxibanorna for att det ska bli mojligt att hantera ytterligare kapacitetsokningar vid Leipzig/Halle flygplats och for
det ska gd att hantera kapaciteten i den sydvistra delen av flygplatsen under trafiktoppar vid 6stliga vindar.

(21) A7 - Ytterligare avisningsomriden: Ytterligare avisningsomraden behovs for att avisningen av flygplanen ska
fungera smidigt och for att inga forseningar ska ske pd grund av brister i infrastrukturen.

(22) A8 — Landningsplats for helikoptrar: 2008-2009 skapades en parkeringsplats for helikoptrar pd Leipzig/Halle
flygplats genom att markytan anpassades och marktes ut. Denna parkeringsplats anvinds som bas for luftradd-
nings- och katastrofinsatser.

(23)  A9.1 - Ombyggnad av kontrollpunkt I: Kontrollpunkt I méste byggas om for att uppfylla kraven i Europaparla-
mentets och ridets forordning (EG) nr 2320/2002 (**). Den kommer att vara basen for all organisatorisk verk-
samhet som ror sikerheten pd flygplatsen (t.ex. pass- och nyckelhantering, sikerhetsutbildning, forvaltningsupp-
gifter), kontroller (t.ex. av personer och gods) och sakerhetstjanster (t.ex. besoksservice, VIP).

(24)  A9.2 — Funktionell sikerhetsbyggnad: En ny sikerhetsbyggnad kommer att anvindas av den federala polisen, den
regionala polisen, tullen och den tyska vidertjansten.

(25)  A9.3 — Upphandling av teknisk utrustning: For att anpassa sig till den nya infrastrukturen méste Leipzig/Halle
flygplats ocksa inforskaffa ytterligare vinterserviceutrustning och brandsldckningsutrustning. Staketet som omger
flygplatsen maste dessutom forses med detektorer och digital videoovervakningsutrustning med intelligent rorel-
sedetektering.

(26)  A9.4 — Djurstall: Projektet avser upprittandet av en separat byggnad pa flygplatsen som kommer att anvindas for
export/import av djur frdn tredjeland och som kommer att innehalla veterindirmedicinska inrittningar.

(27)  A10 - Ytterligare bullerbekimpning: Med tanke pd den forutspadda okningen av i synnerhet flygfraktstrafiken vid
Leipzig/Halle flygplats forvintas ytterligare bullerminskande atgirder (och tillhorande arbeten) behova vidtas pa
medelldng sikt i takt med att flygplatsen expanderar.

(28) A1l — Landbaserad utveckling av sydostra zonen fas I: De omrdden som grinsar till den ostra sidan av de
befintliga landbaserade anldggningarna (hangar och driftbyggnad) pd Leipzig/Halle flygplats kommer att vara fullt
utrustade med el- och vattenforsorjning, avloppsvatteninstallationer och avledning av dagvatten till 2010. Arbetena
inleddes under 2008. Nir den befintliga rondellen vid omlastningsterminalen for flygfrakt har anslutits till det
allminna vignitet kommer ytterligare bullerminskande atgirder att behova vidtas.

(29)  A12 - Bygglovsforfarande for den sodra utbyggnaden: Den sodra banan (3 600 meter) och plattan pa Leipzig/Halle
kommer att byggas ut pa sikt. For detta dr ett bygglovsforfarande nodvandigt.

(30) A13 — Utbyggnad av norra plattan: Man planerar att bygga ytterligare tolv uppstillningsplatser till 2020. Genom
att terminalanldggningarna i norra delen av flygplatsen utvecklas kommer man att kunna dstadkomma en jimnare
fordelning av flygplansrorelserna mellan de tva start- och landningsbanorna.

(31) Al4 — Utbyggnad av 6stra plattan: Grinsen for den 6stra plattan kommer att flyttas soderut si att de hinderfria
omrdden som behovs for driften av banan tillhandahélls. Plattan maste ocksd anslutas till taxibanesystemet och
avisningsplatserna.

(32) A15 — Anpassning av infrastrukturen: Terminalanliggningarna i den norra zonen mdste anpassas med hinsyn till
den nybyggda plattan i den norra zonen och omlokaliseringen av lastfunktioner till denna zon. Hangaren och
nodvindiga servicefunktioner kommer dirfor att anpassas for flygplan tillhorande kategori F.

(33) A16.1 - Utbyggnad av hangaren i den norra zonen: Denna tgird omfattar byggandet av en ny platta i den norra
zonen och omlokalisering av lastfunktioner till denna zon samt tillhandahéllande av uppstallningsplatser for
underhall.

(") Europaparlamentets och rédets férordning (EG) nr 2320/2002 av den 16 december 2002 om inférande av gemensamma skydds-
regler for den civila luftfarten (EGT L 355, 30.12.2002, s. 1).
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(34)  A16.2 — Uppforande av en ny flygterminal och ett litet flygplansstall: En ny flygterminal och ett litet flygplansstall
kommer att behova byggas. Den gamla flygterminalen revs ndr den nya sodra banan byggdes.

2.2 ATGARDER SOM GRANSKAS OCH SKAL TILL ATT DET FORMELLA GRANSKNINGSFORFARANDET INLEDDES

(35) I beslutet att inleda forfarandet granskades foljande atgirder avseende finansieringen av investeringsprojekt (det vill
sdga infrastrukturdtgdrder och infrastrukturrelaterade dtgarder) pa Leipzig/Halle flygplats:

i) Aktiedgarlan till forman f6r FLH som potentiellt uppgar till 255,6 miljoner euro (bryggfinansiering som delvis
redan har genomforts).

i) Kapitaltillskott till FLH pa 255,6 miljoner euro.

(36)  Nar det giller de anmilda infrastrukturdtgirderna tvivlade kommissionen pd att de verkligen kan anses ingd i den
offentliga sektorns ansvarsomrdde och didrmed pa att finansieringen av dessa inte utgor statligt stod.

(37)  Kommissionen drog slutsatsen att aktiedgarldnen och kapitaltillskotten till MFAG inte utgor statligt stod eftersom
bada dessa belopp ar avsedda att overforas till FLH. MFAG kan endast betraktas som ett instrument for 6verforing
av medel till FLH och dirmed inte som stodmottagare.

2.2.1 Aktieigarlin till forman fér FLH

(38) Infrastrukturen och de infrastrukturrelaterade projekten har ursprungligen finansierats genom aktiedgarlin som
kommer att omvandlas till kapital forst efter det att kommissionen har godkint finansieringsatgirderna. Under
perioden 2006-2011 ('#) beviljades FLH aktiedgarldn pa totalt [...] miljoner euro.

(39)  Villkoren for de aktiedgarlin som beviljades under perioden 20062008 bestimdes pd grundval av ett ldneavtal
mellan Sachsen LB och MFAG. Basrintan for utlining 4r 3 manaders Euribor plus en riskmarginal pa [...]
rantepunkter. For r 2009 ér basrantan for utldning 3 manaders Euribor plus en riskmarginal pd [...] rantepunkter.
For dr 2010 4r basrdntan for utldning 3 ménaders Euribor plus en riskmarginal pé [...] rantepunkter.

Kommissionens ursprungliga bedimning av forekomsten av stod

(40)  Nar det giller stodkaraktaren av de aktiedgarlin som hade beviljas till forman f6r FLH tvivlade kommissionen pa
att aktiedgarldnen till FLH hade beviljats till normala marknadsvillkor. I synnerhet nédr det giller de laneavtal som
anvandes som jamforelse tvivlade kommissionen pd om de indikativa férslag som limnats genom e-post, utan
ndgon avsikt att ingd rattsligt bindande ldneavtal och utan ndgon foregdende bedomning av sannolikheten for
fallissemang och av sikerheterna, kan anses vara ett tillforlitligt riktmarke for marknaden.

(41) I avsaknad av ett riktmirke for marknaden grundade kommissionen sin bedomning pd det matt pd marknads-
rintan som anges i 2008 &rs meddelande om referensrinta ('°). Med tanke pé att ingen kreditvirdering hade gjorts
av FLH och de underliggande sikerheterna verkade villkoren for FLH:s aktiedgarlan vara gynnsammare dn det matt
pad marknadsriantan som kommissionen faststdllt genom att tillimpa 2008 ars meddelande om referensrinta.

(42)  Det eventuella stodinslaget uppgar till skillnaden mellan marknadsrintan och den faktiska rdntan.

2.2.2 Kapitaltillskotten till FLH

(43)  Kapitaltillskotten till FLH, som syftar till finansiering av infrastruktur och infrastrukturrelaterade tgirder (se tabell
2), ar foremdl for kommissionens godkdnnande. FLH:s aktiedgarlan kommer dirfor att omvandlas till eget kapital
forst efter det att stodet har godkants.

(44)  Finansieringen, som syftar till ersittning av kostnader for infrastruktur och infrastrukturrelaterade projekt, uppgar
till totalt 255,6 miljoner euro. Totalt 240,3 miljoner euro kommer att avsittas till MFAG:s kapitalreservfond och
oronmirkas for FLH for att 6ka FLH:s egna kapital (det vill siga den egna kapitalreserven). FLH:s aktiedgare
kommer att tillskjuta resterande belopp direkt till FLH:s kapitalreservfond.

("% Till och med den 1 april 2011.
(%) Meddelande frén kommissionen om en Gversyn av metoden for att faststilla referens- och diskonteringsrintor (EUT C 14,
19.1.2008, s. 6).
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(45)  Enligt Tyskland kommer kapitaltillskotten att genomforas utan ndgon underliggande affirsplan och utan nagra
utsikter till lonsamhet péd lang sikt.

(46) Aven om vissa av de infrastrukturprojekt som kommer att finansieras genom de planerade kapitaltillskotten redan
har inletts, hade de offentliga aktiedgarna tillkdnnagivit innan projekten inleddes att man i varje enskilt fall hade for
avsikt att finansiera dessa dtgirder innan arbetena inleddes. Sjilva kapitaltillskotten har dnnu inte genomforts.

Kommissionens ursprungliga bedomning av forekomsten av stod

(47)  Nar det giller kapitaltillskottens stodkaraktir tvivlade kommissionen pd att FLH:s aktiedgare handlade som en
marknadsekonomisk investerare med tanke pd avsaknaden av forvintningar om lonsamhet pd lang sikt. Kom-
missionen tvivlade darfor pé att kapitaltillskotten inte bor anses utgora statligt stod.

2.2.3 Stodets forenlighet

(48)  Eftersom FLH:s aktiedgarldn och de darpd foljande kapitaltillskotten eventuellt utgor statligt stod, mdste kom-
missionen undersoka om detta stod kan anses vara forenligt med den inre marknaden pa grundval av artikel 107.3
¢ i EUF-fordraget. I 2005 drs luftfartsriktlinjer sammanfattas de allmidnna principerna for en bedomning av om
stod som beviljas for finansiering av flygplatsinfrastruktur ar forenliga med artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget.

(49) I beslutet att inleda forfarandet konstaterade kommissionen att vissa av de kriterier som anges i 2005 ars luftfarts-
riktlinjer uppfylls i det aktuella fallet. I detta avseende konstaterade kommissionen att stodet uppfyller ett klart
definierat médl av gemensamt intresse, i synnerhet eftersom det okar regionens anslutbarhet med avseende pé
godstrafiken och har en positiv inverkan pd den lokala utvecklingen. Med hidnsyn till de positiva utsikterna
avseende utvecklingen av flygplatsen konstaterade kommissionen att flygplatsen har goda framtidsutsikter sett
till anvindningen av flygplatsen pa medellang sikt och att infrastrukturprogrammet dr nodvandigt.

(50) 1 beslutet att inleda forfarandet tvivlade kommissionen emellertid pd om infrastrukturdtgirderna i fraga stdr i
proportion till det efterstrdvade malet. Dessutom befarade kommissionen att inte alla anvindare har tillgang till
flygplatsen pa ett likvirdigt och icke-diskriminerande sitt. Kommissionen uppgav ocksa att eftersom FLH, som ér
en flygplats specialiserad pa flygfrakt, konkurrerar med flygplatser i andra medlemsstater, kan man i nuldget inte
dra slutsatsen att utvecklingen av handeln inte paverkas i en omfattning som strider mot det gemensamma
intresset. Vidare ifrgasatte kommissionen stodets nodvindighet och proportionalitet.

(51)  Foljaktligen tvivlade kommissionen pa att finansieringen av de anmalda dtgirderna kunde anses vara forenlig med
den inre marknaden i enlighet med artikel 107.3 i EUF-fordraget.

3. KOMMENTARER FRAN TYSKLAND
3.1 BAKGRUND TILL DE UNDERSOKTA ATGARDERNA

(52)  Tyskland inledde sina kommentarer med ytterligare fortydliganden av bakgrunden till de dtgarder som granskas. I
detta sammanhang angav Tyskland att den fortsatta utvecklingen av Leipzig/Halle flygplats hade faststallts redan i
aterforeningsfordraget fran 1990. Enligt Tyskland hade en generalplan for utvecklingen av flygplatsen upprittats
och beslut fattats om att ett system med tvd parallella banor skulle byggas. Tyskland forklarade vidare att
byggandet av den norra banan hade godkints 1997 och att banan hade tagits i drift 2000, medan byggandet
av den sodra banan hade godkints 2004 och banan tagits i drift 2007.

(53) Mot bakgrund av detta hiavdade Tyskland att genom systemet med parallella banor och omlokaliseringen av flera
stora flygfraktsforetag hade Leipzig/Halle flygplats kunnat positionera sig som Tysklands nést storsta flygfraktsnav.
I detta sammanhang hidvdade Tyskland att flygplatsen sedan 2010 hade kunnat hidvda sin plats som en av de
viktigaste omlastningscentralerna for flygfrakt i Europa. Tyskland tillade dven att 133 foretag for nirvarande var
etablerade vid flygplatsen och att dessa under 2010 sysselsatte totalt 5 106 personer (en Okning med 14,4 %
jamfort med 2009).

(54)  Enligt Tyskland fungerar flygplatsen dirfér som en drivkraft for den ekonomiska utvecklingen i regionen och har
en stor betydelse for den regionala sysselsittningen. Tyskland betonade att detta dven bekriftas av en 6kning av
intakterna och fraktvolymerna pé flygplatsen: under perioden 2005-2009 okade FLH:s intdkter frin 47 miljoner
euro till 80 miljoner euro. Nir det géller fraktvolymerna forklarade Tyskland att Leipzig/Halle i forhallande till
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andra flygplatser uppvisar en konstant tillvixt (medan fraktvolymen uppgick till 101 364 ton under 2007 hade
denna siffra okat till 442 453 ton under 2008, 524 084 ton under 2009 och 663 059 ton under 2010). Tyskland
tillade dven att flygfraktsvolymen 6kade med 18,5 % under 2009 och 26,5 % under 2010. En ytterligare 6kning av
fraktvolymen var dessutom att vanta. I detta ssammanhang forklarade Tyskland att flygfraktsvolymerna forvantades
uppga till cirka 820 000 ton &r 2020 (*9). Tyskland havdade emellertid att dessa forutspadda volymer kommer att
nds redan 2015 (V).

(55)  Vidare forklarade Tyskland att det hade skett en gradvis okning av antalet passagerare pé flygplatsen under de
senaste dren (frin 1 988 854 passagerare under 2002 till 2 723 748 passagerare under 2007). Aven om pas-
sagerartrafiken enligt Tyskland har avtagit sedan 2007 (endast 2 352 827 passagerare under 2010) havdar Tysk-
land att denna kommer att 6ka pd medelling till lang sikt och uppgd till 4,6 miljoner passagerare ar 2020.

(56) Tyskland forklarade att till skillnad frdn manga andra flygplatser i EU, ssom de tre stora tyska fraktflygplatserna
Frankfurt/Main, Koln/Bonn och Miinchen, dr den kommersiella flygfraktstrafiken pa Leipzig/Halle flygplats inte
foremal for ndgra restriktioner avseende nattflyg. Enligt Tyskland var detta en av anledningarna till flygplatsens
goda framtidsutsikter. Tyskland pdpekade ocksd att den tyska forvaltningsdomstolen (Bundesverwaltungsgericht)
genom en dom av den 4 april 2012 hade bekriftat att det rddde forbud mot nattflygningar pd Frankfurt/Main
flygplats, Tysklands storsta flygfraktsnav. Inga flygplan fick darfor starta eller landa mellan klockan 23:00 och
05:00 pa Frankfurt/Main flygplats.

(57)  Tyskland hivdade ocksd att FLH inte kunde finansiera de planerade infrastrukturdtgarderna med egna medel. I detta
sammanhang framholl Tyskland att pd grund av den efterslipning ndr det géller investeringar som harror fran
tiden for den fore detta Tyska demokratiska republiken hade flygplatsen varit tvungen att investera under en
mycket kortare tidsperiod 4n flygplatserna i de vastra delarna av Tyskland. Enligt Tyskland kan i synnerhet de
betydande kortfristiga investeringarna inte finansieras med FLH:s egna medel eftersom investeringarna ar betydligt
storre (225,6 miljoner euro) 4n flygplatsens arliga intdkter (80 miljoner euro ar 2009).

3.2 BEGREPPET EKONOMISK VERKSAMHET OCH DEN OFFENTLIGA SEKTORNS ANSVARSOMRADE

3.2.1 Begreppet ekonomisk verksamhet och tillimpningen av reglerna om statligt stod pa flygplatsinfra-
struktur

(58) Tyskland erinrade forst om att det inte dr i linje med kommissionens stdndpunkt att uppférandet av flygplats-
infrastruktur utgdr ekonomisk verksamhet. Tyskland hiavdade darfor att de anmilda tgarderna inte utgor statligt
stod i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

(59) 1 detta sammanhang gjorde Tyskland gillande att begreppet foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-
fordraget inte ar tillimpligt pa flygplatser, dtminstone inte ndr det giller finansieringen av flygplatsinfrastruktur.
Tyskland betonade att inrdttandet av flygplatsinfrastruktur inte utgor ekonomisk verksamhet, utan snarare ar en
allmin transportpolitisk, regionalpolitisk och ekonomisk-politisk dtgard. Man hanvisade till punkt 12 i 1994 ars
luftfartsriktlinjer, dar det anges att uppforandet eller utvidgningen av infrastrukturprojekt utgoér en ekonomisk-
politisk atgard som kommissionen inte kan kontrollera utifran EUF-fordragets bestimmelser om statligt stod. Det
anges vidare att beslut om infrastrukturutveckling faller utanfér tillimpningsomradet for detta meddelande, och
Tyskland havdade att 2005 drs luftfartsriktlinjer inte ersatte innehallet i denna punkt.

(60)  Vidare pastod Tyskland att byggandet av flygplatsinfrastruktur inte utgér ekonomisk verksamhet eftersom en privat
investerare inte skulle 4gna sig at sddan verksamhet. I samband med detta pdpekade Tyskland att investeringen inte
kan vara lonsam, eftersom det inte gdr att anvdnda sig av avgifter frin flygplatsanvidndarna for att ticka bygg-
kostnaderna. Att detta inte 4r mojligt beror enligt Tyskland pé att sddana avgifter maste godkdnnas av den berorda
flygplatsmyndigheten i den delstat dir flygplatsen 4r beldgen, vilket innebdr att privata investerare inte har ndgot
inflytande 6ver avgifternas storlek. Enligt Tyskland har operatéren ingen mojlighet att sjilv faststilla dessa avgifter
utifrdn ekonomiska 6verviganden, och i sjilva verket faststills avgifterna utan héinsyn till investeringskostnaderna.
Omraden som uppléts for andra kommersiella dandamal dn for flygtrafik anser Tyskland inte vara relevanta.

(61) I detta avseende hdvdade Tyskland vidare att flygplatser har ovanligt hoga fasta kostnader for infrastruktur,
utrustning och drift. Dessutom begrinsas deras handlingsfrihet av strikta rdttsliga skyldigheter och villkor.

(*6) Baserat p& berikningar som gjorts fore 2011.
(") Baserat péd berikningar fran 2011.
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(62) Tyskland ansdg dessutom att hdnvisningarna till Aéroports de Paris-domen (%) och Leipzig/Halle-domen ('°) sak-
nade relevans. Nar det giller Aéroports de Paris-domen hivdade Tyskland att denna dom inte ror uppforandet av
flygplatsinfrastrukturer, utan driften av en flygplats. Dessutom ansdg Tyskland att Aéroports de Paris-domen inte
handlar om tolkningen av begreppet foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-férdraget, utan om en
overtrddelse av forbudet mot missbruk av en dominerande stillning i den mening som avses i artikel 102 i EUF-
fordraget. Nar det galler Leipzig/Halle-domen ansdg Tyskland att tribunalens dom inte kunde tjana som prejudikat
inom rittspraxisen eftersom domen har 6verklagats.

3.2.2 Den offentliga sektorns ansvarsomride

(63)  Tyskland havdade att dven om finansieringen av infrastrukturdtgirder omfattas av reglerna om statligt stod, utgor
de inte statligt stdd i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-férdraget eftersom finansieringen av infrastruk-
turdtgirder fraimst utgér nodvindig och proportionerlig ersittning for kostnader som uppstétt i samband med
uppgifter som faller inom ramen for statens sirskilda befogenheter. Tyskland forklarade att enligt 2005 ars
luftfartsriktlinjer dr verksamhet som normalt faller under en stats ansvar i dess myndighetsutovning inte av
ekonomisk natur och omfattas inte av reglerna for statliga stod.

(64) Tyskland havdade vidare att ndr det giller utférandet av uppgifter som ingdr i den offentliga sektorns ansvars-
omrdde skiljer kommissionens i sin beslutspraxis mellan dtminstone foljande kategorier av sikerhetsrelaterade
atgiarder: skydd av flygtrafiken mot yttre hot, sdsom kapning och andra véldshandlingar riktade mot flygtrafiken,
skydd av flygtrafiken mot operativa risker och skydd av tredje man mot operativa risker frn flygtrafiken. Nar det
giller skyddet av flygtrafiken mot operativa risker menade Tyskland att flygplatsoperatoren dr skyldig att renovera,
modernisera och bygga ut flygplatsinfrastrukturen for att forhindra att operativa risker uppstar. Den tredje kate-
gorin av atgarder omfattade enligt Tyskland normalt sett skydd av tredje man mot flygplansbuller och andra
skadliga miljoeffekter.

(65)  Nar det giller de olika aktuella infrastrukturatgirderna hivdade Tyskland att dessa atgdrder frimst utgjorde ersitt-
ning for sddan verksamhet som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrdde eftersom atgirderna skyddar tredje
man mot operativa risker fran flygtrafiken.

(66)  Avseende de bullerminskande atgirderna forklarade Tyskland att det inom ramen for bygglovstorfarandet skulle
behéva vidtas bullerminskande étgdrder i cirka 10 000 bostadshus. Tyskland hivdade att om bestimmelserna i den
nyligen dndrade Gesetz zum Schutz gegen Fluglirm (lagen om skydd mot flygbuller, nedan kallad FluglirmG) foljdes,
skulle de bullerminskande 4tgirderna endast omfatta ett omrdde pd 78 km? och cirka 3 000 bostadshus, och
kostnaderna uppgd till [...] miljoner euro. Men enligt Tyskland tillimpades inte denna dndring av FluglirmG pé
flygplatsen, utan strangare bestimmelser giller fortfarande for omradet. Tyskland hivdade darfor att Leipzig/Halle
flygplats maste bara betydligt hogre kostnader dn konkurrenterna (i Tyskland och utanfér EU).

(67)  Flygplatsen hade dessutom &dven forvarvat fastigheter frdn hért drabbade invanare och betalat ersittning till dessa.
Vidare hiavdade Tyskland att flygplatsen vidtog naturskyddande &tgirder for att kompensera for sin byggverk-
samhet. Tyskland menade att dessa atgirder syftade till att forebygga eller minska flygplansbullrets och byggnads-
arbetenas effekter for tredje man och darfor ingick i den offentliga sektorns ansvarsomrade. Att skydda tredje man
fran buller, sdrskilt flygplansbuller, horde enligt Tyskland till statens grundliggande offentliga dtaganden och
uppgifter.

(68) Tyskland hivdade att dven anliggningen for provning av motorljud, dvs. A2, var en tgird som ingir i den
offentliga sektorns ansvarsomrdde. Man menade att de bullergranser som faststillts i samband med beslutet om
bygglov for byggandet av den sodra banan skulle kunna efterlevas under dagtid (6:00 till 22:00) utan att ndgon
sluten anliggning for motorprovning behovdes. Tyskland hivdade emellertid att flygplatsen var tvungen att
genomfora provningar i den slutna provningsanldggningen dven under dagtid enligt den operativa licens som
utfirdats den 31 juli 2007. Vidare forklarade Tyskland att motorprovningen behévde goras for att uppritthélla
flygplanens operativa sakerhet och skulle overskrida de tillitna bullergrinserna om de utfordes nattetid utanf6r en
sluten konstruktion. Darfor ansdg Tyskland att byggandet av den slutna motorprovningsanliggningen syftade till
att skydda invdnarna mot oacceptabelt hoga flygbullernivder.

('%) Forstainstansrittens dom av den 12 december 2000 i mal T-128/98, Aéroports de Paris mot kommissionen, REG 2000, s. 1I-3929.
(") Tribunalens dom av den 24 mars 2011 i de férenade malen T-443/08 och T-455/08, Mitteldeutsche Flughafen AG och Flughafen
Leipzig-Halle GmbH mot kommissionen, REU 2011, s. II-1311.
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(69) Nar det giller dtgird A3 hivdade Tyskland att byggandet av dessa infrastrukturelement ingar i den offentliga
sektorns ansvarsomrade eftersom atgiarden genomfordes i syfte att skydda flygtrafiken mot operativa risker. Oavsett
vilka trafikvolymer som kommer att hanteras i framtiden hade de befintliga taxiférbindelserna redan visat sig vara
otillrackliga for att flygtrafiken ska kunna hanteras pé ett sikert och smidigt satt. Tyskland havdade dessutom att
den nya taxibanan dven fungerar som nodvag for brandkédren fran brandstationen i den 6stra delen av flygplatsen
till den norra delen av flygplatsen. Vidare forklarade Tyskland att dven om reglerna for statligt stod var tillimpliga,
fick man inte glomma bort att en del av kostnaderna for taxibanan kunde hinforas till belysningen. Nar det géller
belysningen hade kommissionen redan i sitt beslut Memmingen faststillt att belysning ingick i flygledningen och
kontrollen av flygplan och dirfor kan anses vara en dtgird som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomride och
som dirfor inte omfattas av reglerna om statligt stod (*°).

(70)  Enligt Tyskland skulle dven A4 ha foretagits inom ramen for sidan verksamhet som ingér i den offentliga sektorns
ansvarsomrdde, eftersom man av hinsyn till den operativa kapaciteten och sakerheten maste forse wide-body-
flygplan som flyger med sin tillitna MTOW under vissa klimatférhéllanden med en extra startstracka samt med ett
ytterligare retardationsomrdde om starten skulle avbrytas.

(71)  Nir det giller atgird A5 ansig Tyskland att uppréjningen av platsen infor byggandet av taxibanan Victor hade
utforts som ett led i utovandet av sddan verksamhet som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrdde eftersom
taxibanan behovdes for en siker drift samt for att undvika olyckor, sikerhetsrisker och negativ miljopaverkan. Till
skillnad fran vad kommissionen ansdg menade Tyskland att taxibanan Victor inte byggdes i syfte att oka kapa-
citeten och dirmed, indirekt, omsattningen. I stillet hiavdade Tyskland att taxibanan byggdes enbart med hinsyn
till den operativa sikerheten och miljon.

(72)  Tyskland hdvdade vidare att uppférandet av de tvd nya brandstationsbyggnaderna hade foretagits inom ramen for
sddan verksamhet som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrade eftersom kommissionens fasta praxis siger att
atgdrder som ror brandsikerheten, i synnerhet byggandet och driften av flygplatsens brandstationsbyggnader och
upphandlingen av relevant utrustning, ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrdde. Tyskland papekade att upp-
forandet av brandbekdmpningsanliggningar vanligtvis finansierades med offentliga medel pé tyska flygplatser.

(73)  Enligt Tyskland hade 4ven uppforandet av universalhangaren foretagits inom ramen for sidan verksamhet som
ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrdde eftersom hangaren enbart skulle anvindas for lagring av vinter-
serviceutrustning och som nodskydd. Tyskland forklarade att tillhandahallandet av lokaler for vinterserviceutrust-
ning hor till statens officiella uppgifter eftersom det bidrar till en siker drift av flygplatsen under vintern. Vidare
papekade Tyskland att denna dtgard innebar att flygplatsen kunde uppfylla sin lagstadgade skyldighet att se till att
flygplatsen alltid ar i drift.

(74)  Tyskland forklarade att tillhandahéllandet av nodskydd ér en tjanst av allmént intresse eftersom syftet med detta dr
att skydda minniskors liv. Man hinvisade till Icaos bestimmelser som sager att flygplatsforvaltaren ar tvungen att
tillhandahdlla utrymme for behandling av sdrade minniskor och lagring av doda kroppar i hindelse av en
nodsituation. Dessutom framholl Tyskland att universalhangaren dven kan rymma passagerare som inte kan
fortsitta sin resa till foljd av naturfenomen (sdsom askmolnet 2010).

(750 Tyskland betonade vidare att uppférandet av den nya hangaren var nédvindigt eftersom det hade varit omojligt att
bygga ut universalhangaren pa den plats dir den tidigare var beldgen.

(76)  Nir det giller dtgiird A6 hinvisade Tyskland till de argument som man framfort i samband med A5. Vidare angav
Tyskland att byggandet av taxibanan Victor hade skjutits upp.

(77)  Enligt Tyskland hade dven utbyggnaden av avisningsomridena (A7) genomforts for att uppfylla en officiellt statlig
uppgift eftersom anldggningarna beh6vdes med hansyn till driftsakerheten och miljon. Dessutom forklarade Tysk-
land att de ytterligare avisningsomrddena inte krdvdes for att garantera tillricklig kapacitet i samband med
eventuella trafikokningar eftersom Leipzig/Halle flygplats kunde hantera trafik6kningar dven utan ytterligare avis-
ningsomraden. Man hivdade i stillet att utbyggnaden av avisningsomrddena hade visat sig vara nodvindig till f6ljd

(*%) Kommissionens beslut av den 7 mars 2007 i stoddrende N620/06 Tyskland Memmingen/Allgdus regionala flygplats (EUT C 133,
15.6.2007, s. 8).
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av de erfarenheter man gjort under vinterdriften 2008/2009. Enligt Tyskland syftar de extra avisningsanldggning-
arna till en smidig avisning av flygplan samt till att forhindra forseningar som orsakas av bristande avisnings-
infrastruktur pa flygplatsen. I detta avseende papekade Tyskland att forseningar, i sin tur, skulle ha en negativ
inverkan pd miljon, exempelvis genom forbrukningen av flygfotogen, skadliga utslipp och buller.

(78)  Nir det giller atgird A8 hivdade Tyskland att byggandet av en landningsplats for helikoptrar innebir att luf-
triddningen underldttas, sdval péd flygplatsen som i storsta allminhet.

(79)  Avseende A9.1 uppgav Tyskland att ombyggnaden av kontrollpunkt I var absolut nodvindig mot bakgrund av
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 300/2008 (2!). Tyskland papekade att denna ombyggnad ingér i
den offentliga sektorns ansvarsomrade och att finansieringen var begrinsad till de kostnader som ombyggnaden
gav upphov till.

(80)  Tyskland hivdade dessutom att uppforandet av den funktionella sikerhetsbyggnaden (A9.2) ingér i den offentliga
sektorns ansvarsomrade och att finansieringen var begransad till de kostnader som uppstod. Tyskland forklarade att
den nya funktionella sikerhetsbyggnaden bidrog till efterlevnaden av férordning (EG) nr 300/2008 och var
nodvindig for att behoven hos den federala och regionala polisen, tullen och den tyska vidertjansten skulle
tillgodoses.

(81)  Nir det giller A9.3 om upphandling av teknisk utrustning, det vill siga upphandlingen av ytterligare vinterservice-
utrustning och ytterligare brandslickningsutrustning samt upprustningen av staketet som omger flygplatsen genom
installation av detektorer och digital videoovervakningsutrustning, hivdade Tyskland att dessa tre dtgdrder ingdr i
den offentliga sektorns ansvarsomrade.

(82)  Avseende den nya vinterserviceutrustningen uppgav Tyskland att utrustningen gor att banorna kan rojas parallellt,
vilket garanterar en siker drift av flygplatsen, och att tillhandahallandet av sddan utrustning dirfor ingdr i den
offentliga sektorns ansvarsomréade.

(83) Dessutom papekade Tyskland att flygplatsen mdste omges av ett staket enligt § 8 i den tyska Luftsicherheitsgesetz
(luftsdkerhetslagen, nedan kallad LuftSiG), genom vilken férordning (EG) nr 300/2008 tillimpades. Tyskland beto-
nade att enligt kommissionens fasta praxis ingér flygplatsens sikerhetsinfrastruktur, sdsom det staket som omger
flygplatsen, i den offentliga sektorns ansvarsomrade.

(84)  Nir det giller &tgird A9.4 (det vill siga upprittandet av en ny byggnad for djurtransporter, inklusive veterinir-
medicinska inrattningar) havdade Tyskland att dven upprittandet av denna byggnad ingdr i den offentliga sektorns
ansvarsomrade, eftersom syftet med byggnaden var att se till att inga djursjukdomar eller andra sjukdomar fordes
in till Tyskland och EU.

(85)  Nir det giller A12 forklarade Tyskland att bygglovet behovdes for att det skulle vara mojligt att vidareutveckla
flygfraktstrafiken och minska risken for olyckor pd marken.

(86) Avseende A1l och A13-A16 papekade Tyskland att man inte har gjort gillande i sin anmilan att dessa dtgirder
vidtogs for att utfora uppgifter som ingér i den offentliga sektorns ansvarsomréde. Enligt Tyskland omfattade dessa
atgarder den landbaserade utvecklingen av den sydostra zonen, utvidgningen av den norra plattan, utbyggnaden av
den Ostra plattan, anpassningen av infrastrukturen i den norra zonen och ytterligare infrastrukturdtgarder i den
norra zonen.

3.3 FINANSIERING AV INFRASTRUKTUREN GENOM FLH:s AKTIEAGARLAN
3.3.1 Finansieringsvillkor

(87)  Nar det giller finansieringen av de ifrdgavarande infrastrukturdtgirderna forklarade Tyskland att dtgdrderna hade
finansierats genom aktiedgarlan som beviljats till normala marknadsvillkor och att de ddrfor inte utgér statligt stod
enligt artikel 107.1 i EUF-fordraget. Tyskland papekade att dessa lan dnnu inte hade omvandlats till eget kapital
och att omvandlingen av aktiedgarldnen dr foremdl f6r kommissionens beslut om godkidnnande.

(88) Tyskland forklarade att ldnen betalas ut i takt med vad som behovs for byggandet och att deras sammanlagda
belopp fordndras varje ménad. Enligt Tyskland startar [optiden for linet samma dag som lanet betalas ut. Tyskland
forklarade vidare att respektive 1an forfaller till betalning i slutet av det &r (den 31 december) som det tillhanda-
halls. Linen forlangs sedan med ytterligare ett ar. Enligt Tyskland gar det att forldnga 16ptiden flera ganger fram till
dess att kommissionen godkint kapitaltillskotten.

(*") Europaparlamentets och rddets forordning (EG) nr 300/2008 av den 11 mars 2008 om gemensamma skyddsregler for den civila
luftfarten och om upphivande av foérordning (EG) nr 2320/2002 (EUT L 97, 9.4.2008, s. 72).
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(89)  Tyskland forklarade vidare att lanebeloppet och den rinta som ska betalas forfaller till betalning sista dagen pa aret
(det vill siga den 31 december varje dr), men att ldnets 16ptid kan forlingas med ytterligare ett ar. Denna mojlighet
till forlingning innebdr att ldnet kan férlingas fram till den dag dd kommissionen fattar sitt slutliga beslut.

(90)  Nar det giller rantan for respektive ldn forklarade Tyskland att den faststills pa grundval av den Euribor som giller
vid tidpunkten dé respektive delbelopp tillhandahélls plus en riskmarginal. Om ett 1an ges den 1 juli kommer dess
loptid (fram till slutet av dret) att vara sex mdnader och rdntan kommer att vara summan av sex médnaders Euribor
plus en riskmarginal. Tyskland forklarade vidare att om ett 1an ges den 1 maj (en loptid pd dtta manader fram till
slutet av dret) kommer referensrintan att beriknas genom interpolering av sex ménaders och nio mdnaders
Euribor-rdnta. Frdn och med januari dret efter det dr da ldnet forlingdes kommer rintan att vara tolv mdnaders
Euribor plus en riskmarginal. Tyskland gav en 6versikt 6ver de ackumulerade lanebeloppen och lanevillkoren, vilka
sammanfattas i tabell 3.

Tabell 3
Oversikt 6ver FLH:s aktiedgarlin 13.12.2006-1.1.2012
[P e | e | g
13.12.2006 [..] 3,90 [.] [.]
1.1.2007 [.] 3,90 [...] [..]
1.1.2008 [...] 473 [...] [...]
1.1.2009 [..] 3,03 [...] [.]
1.1.2010 [.] 1,25 [.] [..]
1.1.2011 [...] 1,50 [...] [...]
1.1.2012 [..] 1,94 [...] [...]

Kalla: Uppgifter frén Tyskland av den 26 april 2012, bilaga 14.

(91)  Nir det giller riskmarginalerna for dren 20062008 uppgav Tyskland att en riskmarginal pé [...] rintepunkter
hade anvints. Tyskland forklarade att denna rdnta hade faststillts genom att man jamfort ldnevillkoren i f6ljande
laneavtal:

a) Laneavtalet mellan MFAG och Sachsen LB av den 19/22 augusti 2003, dir en marginal pé [...] rantepunkter
per ar faststdlldes.

b) Laneavtalet mellan MFAG och Sachsen LB/Nord LB av den 16 maj 2007, dir en marginal pa [...] rdntepunkter
per ar faststélldes.

¢) Laneavtalet mellan MFAG och Postbank av den 28 juni 2007/15 juli 2007, dir en marginal pd [...] rdnte-
punkter per ar faststalldes.

(92)  Tyskland forklarade att den genomsnittliga riskmarginalen hade berdknats genom att de genomsnittliga rantepunk-
terna hade rundats av uppdt till [...] rantepunkter.

(93)  Nar det giller riskmarginalen pd [...] raintepunkter som faststalldes under 2009 forklarade Tyskland att rantan hade
faststillts genom att man jamfort villkoren for tva indikativa anbud frén Sachsen Bank och Nord LB av den 8
respektive 9 januari 2009 och laneavtalen mellan MFAG och Sachsen LB och Postbank av den 19/22 augusti 2003
och 28 juni/15 juli 2007. Tyskland menade att man av forsiktighetsskal hade rundat av marginalen uppdt fran [...]
rintepunkter i genomsnitt till [...] rintepunkter.

(94)  Enligt Tyskland uppgick riskmarginalen till [...] rdntepunkter under 2010. Dessutom forklarade Tyskland att denna
siffra hade faststallts genom att man jimfort tvd indikativa bud fran Sachsen LB (*)) och Nord LB (*) av den 11
respektive 14 januari 2010 och ldneavtalet mellan MFAG och Sachsen LB av den 19/22 augusti 2003. Aven hir

(*?) Lanerbjudande fran Sachsen LB av den 14 januari 2010 ddr marginaler pd mellan 55 och 80 rintepunkter per ar foreslds beroende
pa lanebeloppet (ju hogre lanebelopp, desto ligre marginal erbjuds).
(*}) Lénerbjudande fran Nord LB av den 11 januari 2010 dar riskmarginaler pd mellan 22 och 238 rintepunkter per ar foreslds beroende

pé lanebeloppet.
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hade man enligt Tyskland av forsiktighetsskdl rundat av den genomsnittliga marginalen uppat frdn [...] rinte-
punkter i genomsnitt till [...] rantepunkter.

(95  Tyskland forklarade att rantemarginalen for 2011 uppgick till [...] rdntepunkter och att berdkningen baserades pa
en jimforelse mellan tva indikativa bud fran Sachsen Bank och Nord LB av den 29 juni 2011 och ldneavtalen
mellan Postbank och MFAG av den 28 junif15 juli 2007 och mellan Sachsen LB och MFAG av den 19/22 augusti
2003. Enligt Tyskland hade den berdknade riskmarginalen &terigen rundats av uppdt frdn [...] rintepunkter i
genomsnitt till [...] rdntepunkter.

3.3.2 Tillimpande av riktmirken pd marknaden for att faststilla marknadsrintan for FLH

(96)  Tyskland forklarade att man ansdg att bedomningen av huruvida FLH:s aktiedgarldn foljer normala marknadsvillkor
bor ske pa grundval av riktmérken for marknaden och inte pd grundval av 2008 ars meddelande om referensranta.

(97)  Dessutom hdvdade Tyskland att laneavtalet mellan MFAG och Sachsen LB av den 19/22 augusti 2003 faktiskt
utgjorde ett lampligt riktmarke for att faststilla den marknadsmassiga nivan pé rantan for aktiedgarldnen. Tyskland
tillbakavisade argumentet att ldneavtalet mellan MFAG och Sachsen LB inte limpade sig som jimforelsegrund
eftersom det ingicks med en annan stodmottagare, nimligen MFAG och inte FLH. Tyskland pépekade att kom-
missionen sjilv inte uppfattade MFAG som en stodmottagare, utan endast som ett instrument for overforing av
medel till FLH. Tyskland forklarade att enligt overenskommelsen om kontroll och vinstuttag mellan MFAG och
FLH var FLH skyldigt att Gverfora alla sina vinster till MFAG och MFAG méste ticka alla FLH:s forluster, vilket
innebar att FLH:s drliga nettovinst/nettoforlust alltid var noll. Till foljd av detta ar den rantemarginal som beviljas
ett koncernbolag alltid samma som den rintemarginal som beviljas moderbolaget och vice versa.

(98)  Tyskland hivdade att dven om ldneavtalet hade ingdtts 2003, gillde det ett langfristigt férlingningsbart 1an som
l6per fram till 2013 med en ridnta som faststdlls for 3 manader at gngen. I samband med detta uppgav Tyskland
att riskmarginalen pé [...] rdntepunkter siledes var tillimplig under perioden 2006-2008 och fortfarande skulle
gilla i dag. Dessutom holl inte Tyskland med kommissionen om att Sachsen LB kunde erbjuda en rintemarginal pa
[...] rdntepunkter endast pd grund av den ldgre rdntenivd som finansieringen fran EIB medforde. Enligt Tyskland
hade finansieringen frdn EIB ingen inverkan pd beslutet att faststilla rdntemarginalen till [...] rintepunkter.

(99) Tyskland avfirdade dessutom kommissionens pastdende att lineavtalet mellan Postbank och MFAG inte skulle
kunna anvindas som riktmarke. Avtalet ingicks till formén for FLH, det ingicks inte vid en annan tidpunkt och
betalningen var inte féremdl for sirskilda villkor. Dessutom hidvdade Tyskland att det bindande erbjudandet om
finansiering fran Sachsen LB och Nord LB av den 16 maj 2007 var ett lampligt riktmérke.

(100) Tyskland framholl vidare, med hanvisning till kommissionens tvivel pa att indikativa forslag som lagts fram genom
e-post och som inte syftade till ett ingdende av rittsligt bindande laneavtal kunde betraktas som ett tillforlitligt
riktmarke for marknaden (>4, att Nord LB och Sachsen Bank bdda har haft léngvariga affrsrelationer med MFAG
och regelbundet informerats om FLH:s och MFAG:s ekonomiska situation och att de indikativa forslagen dirmed
hade baserats pd en grundlig riskbedomning.

(101) Vidare papekade Tyskland att dven om lanen skulle prévas enligt 2008 drs meddelande om referensrinta avseende
deras overensstimmelse med villkoren pd marknaden eller stodliknande karaktir eller bada, skulle inget statligt
stod foreligga. Tyskland betonade att den nya metoden for berdkning av referensrdntan endast giller fran och med
den 1 juli 2008. For ldneavtal som ingdtts fore detta datum mdste darfor det tidigare meddelandet om referens-
ranta tillimpas.

3.3.3 Bedomning av MFAG:s/FLH:s kreditvirdighet

(102) Tyskland bekriftar att FLH inte har betygsatts av offentliga kreditvirderingsinstitut. Andd hidvdade Tyskland att det
finns vissa uppgifter om foretagets kreditvardighet. Tyskland forklarade ocksd att den storsta aktiedgaren i FLH ar
MFAG, som dger 94 % av aktierna i FLH. P4 grund av 6verenskommelsen om kontroll och vinstuttag mellan
MFAG och FLH av den 6 december 2000, som dlagger MFAG att ticka FLH:s eventuella forluster, bor FLH enligt
Tyskland ddrfor ha en kreditvardighet som dr lika hog som (eller hogre dn) sitt moderbolag MFAG.

(**) Skil 95 i beslutet att inleda forfarandet.
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(103) Tyskland uppgav att MFAG inte har betygsatts av offentliga kreditvirderingsinstitut. Andd ldmnade Tyskland
information om vissa interna kreditbetyg for MFAG. Tyskland forklarade att Nord LB under 2006 hade gett
MFAG kreditbetyget [...] pd sin interna bedomningsskala (med en sannolikhet for fallissemang pa [...] %), vilket
motsvarar ett kreditbetyg pa mellan [...] och [...] pd Standard & Poor’s bedomningsskala, mellan [...] och [...] pa
Moody’s bedomningsskala och mellan [...] och [...] pa Fitch bedomningsskala. Tyskland angav vidare att MFAG
har haft det hir kreditbetyget sedan 2006. Detta hade enligt Tyskland bekriftats av Nord LB sdvil den 2 augusti
2011 som den 20 april 2012. Dessutom forklarade Tyskland att dven Deutsche Kreditbank AG (DKB) hade lamnat
uppgifter om MFAG:s kreditviardighet och utifrin MFAG:s finansiella rapporter for ar 2006 tilldelat bolaget
kreditbetyget [...] pd bankens interna bedomningsskala, vilket motsvarar kreditbetyget [...] pd Standard & Poor’s
bedémningsskala och [...] pA Moody’s bedomningsskala.

(104) Tabell 4 sammanfattar de kreditbetyg som tilldelats MFAG under perioden 2006-2012 (undersokningsperioden).

Tabell 4
Bedomning av MFAG:s kreditvirdighet 2006-2012

1)

3.3.4 Bedomning av forlust vid fallissemang (LGD)

(105) Nar det géller den sikerhet som stillts for lanen och forlusten vid fallissemang klargjorde Tyskland att ldnen ges av
FLH:s aktiedgare i form av bryggfinansiering, vilket innebar att de kommer att omvandlas till kapital efter
godkinnande av kommissionen. 1 detta avseende fortydligade Tyskland att detta dr anledningen till att l&nen
inte ar sikrade.

(106) Tyskland gjorde gillande att inga specifika former for dterbetalning av aktiedgarlanen hade faststillts eftersom det
antogs att ldnen kommer att omvandlas till eget kapital och att ingen &terbetalning dirfér kommer att ske. Om
lanen inte skulle omvandlas till eget kapital pd grund av att kommissionen inte skulle godkdnna finansieringen av
infrastrukturdtgirderna, menar Tyskland att ett lineavtal kan sdgas upp inom 3 mdnader enligt § 488.3 i Deutsches
Biirgerliches Gesetzbuch (den tyska civillagstiftningen). Genom uppséigningen av avtalet forfaller linebeloppet inklu-
sive rdnta till betalning.

(107) Tyskland hadvdar att dven om lanen inte dr sikrade bor LGD for FLH anses vara tminstone ldgre dn [...] % och till
och med nira [...] % péd grund av att virdet av FLH:s tillgdngar (det vill sdga [...] miljoner euro &r 2010) Gverstiger
virdet av skulderna ([...] miljoner euro 2010). Enligt Tyskland skulle FLH:s tillgdngar vara tillrickliga for att ticka
dessa skulder i hindelse av konkurs.

(108) Tyskland forklarade att tillgdngarna i FLH, som bestdr av markegendom, byggnader, tekniska anliggningar, ma-
skiner m.m., inte pa ndgot sitt dr belastade med pantritter gentemot FLH:s aktiedgare eller externa kreditgivare.

3.3.5 Kapitaltillskotten utgor ingen fordel

(109) Nar det giller kapitaltillskott for byggandet av flygplatsen betonade Tyskland att testet om en privat investerare i en
marknadsekonomi (nedan kallat marknadsinvesterartestet) inte var tillimpligt eftersom byggandet av flygplatsen utgor
en allmin ekonomisk-politisk dtgédrd som inte omfattas av systemet for kontroll av statligt stod.

3.4 STODETS FORENLIGHET

(110) Tyskland hivdade att dven om finansieringen av de planerade dtgdrderna utg6r statligt stod skulle detta stod vara
forenligt med den inre marknaden eftersom det uppfyller de villkor som anges i punkt 61 i 2005 drs luftfarts-
riktlinjer. Efter ikrafttradandet av 2014 ars luftfartsriktlinjer hdvdade Tyskland att stodet dven ar forenligt med de
gemensamma principer som anges i avsnitt 5 i dessa riktlinjer.

3.4.1 Vil avgrinsat mal av gemensamt intresse

(111) Tyskland forklarade att finansieringen av investeringarna i frdga tjanar ett vl avgransat mal av gemensamt intresse.

(*%) Konfidentiell affirsinformation.
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(112) I detta avseende framholl Tyskland att flygfraktssektorn, i synnerhet ndr det giller expressfrakt, uppvisar en
betydande tillvixt, sdrskilt pd Leipzig/Halle flygplats (mellan 2007 och 2010 6kade fraktvolymen frin 101 364
ton till 663 059 ton). Tyskland menade vidare att flygfraktsforetag for nirvarande utokar sin operativa kapacitet.
Enligt Tyskland foreligger det begrinsningar av nattrafiken pd de tre stora flygtransportnaven i Tyskland -
Frankfurt/Main, Miinchen och Koéln/Bonn. Vidare papekar Tyskland att det enligt en dom av den 4 april 2012
inte heller lingre ar tilldtet att bedriva flygtrafik nattetid pd Frankfurt/Main flygplats. Tyskland anser ddrfor att FLH
hjalper till att avlasta andra fraktflygplatser i Tyskland.

(113) Nar det giller flygplatsens bidrag till regionens anslutbarhet forklarade Tyskland att det planerade projektet ingdr i
strategin for att utveckla den flygplats som har utsetts till gemenskapsknutpunkt i 2004 ars oversiktsplan for det
transeuropeiska transportndtet (Horisont 2020). Tyskland menade att flygplatsen ar beldgen i centrala Tyskland (i
ndrheten av fem huvudlinjer i det transeuropeiska transportnitet respektive de alleuropeiska korridorerna), i skar-
ningspunkten mellan tvd motorvigar som forbinder Nord- och Sydeuropa (A 9) samt Vist- och Osteuropa (A 14)
med varandra, och att flygplatsen ar ansluten till jarnvidgs- och vagnatet. Forbindelsen med jarnvigs- och vignatet
mojliggor effektivare godstransporter, forklarade Tyskland. Vidare hdvdar Tyskland att projektet ar i linje med
“utvecklingen av ett integrerat flygtransportndt i Europa” enligt punkt 12 i handlingsplanen for kapacitet, effek-
tivitet och sikerhet pd Europas flygplatser (26) dar det konstateras att det vore "6nskvirt att frigora den latenta
kapacitet som finns pé regionala flygplatser, forutsatt att medlemsstaterna iakttar gemenskapens lagstiftning i fraga
om statliga stod”.

(114) Tyskland menade vidare att genomférandet av projektet berdknas fd en positiv inverkan pd hela regionen och
kommer att ha en stor betydelse for dess ekonomiska och sociala utveckling. Enligt Tyskland kommer investerings-
projektet i synnerhet att forbittra tillgdngligheten till regionen och oka dess attraktionskraft for investerare och
besokare. I detta avseende kommer investeringsprojektet dven att ha en positiv inverkan pa sysselsittningen. Som
stod for detta argument framholl Tyskland att regionen Sachsen har en arbetsloshet pd 10,3 % och Sachsen-Anhalt
pd 11,2 %, vilket dr en hogre arbetsloshet dn det tyska genomsnittet pé 6,9 %.

(115) Tyskland ansdg darfor att det statliga stodet tjanar ett vil avgransat mél av gemensamt intresse.

3.4.2 Behov av statligt ingripande

(116) Tyskland havdade att ingen privat investerare skulle vara intresserad av att finansiera forevarande infrastrukturat-
girder. Tyskland framholl ocksa att Leipzig/Halle flygplats lider av en historiskt betingad eftersldpning nar det galler
investeringar. Dessutom ror atgirderna langsiktiga infrastrukturinvesteringar som tillgodoser flygplatsens behov
med hiénsyn till den framtida 6kningen av godstrafiken. Tyskland hédvdar vidare, dock utan att ge beldgg for detta,
att atgdrderna inte vare sig dr oproportionerligt stora eller forenade med oproportionerligt hoga kostnader. Den
statliga finansieringen kan enligt Tyskland inte minskas ytterligare eftersom flygplatsoperatorerna inte kan finan-
siera infrastruktur av denna storlek med egna medel.

(117) Tyskland har dven havdat att intikterna fran flygplatstjdnsterna inte ricker till for att ticka kostnaderna for att
bygga infrastrukturen och underbyggde detta argument genom att peka pa det likviditetsgap som foreldg och en
kontrafaktisk beddmning som har gjorts.

(118) Tyskland anser darfor att stodet kommer att medféra visentliga fordelar for investeringsprojektet som marknaden
inte sjilv kan dstadkomma och att det finns behov av statligt ingripande.

3.4.3 Stodatgirdens limplighet

(119) Tyskland gjorde gillande att stodet skulle vara en lamplig stodétgard. I detta sammanhang papekade Tyskland att
eftersom flygplatsen var beldgen inom omradet for den fore detta Tyska demokratiska republiken lider den av en
eftersldpning nar det galler investeringar och mdste genomfora betydande investeringar inom kortare tid 4n andra
flygplatser.

(*%) En handlingsplan for kapacitet, effektivitet och sakerhet pd Europas flygplatser, KOM(2006) 819 slutlig, 24.1.2007.
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(120) Vidare havdar Tyskland att infrastrukturdtgirderna inte skulle ha genomforts alls utan statligt stod. Till stod for
detta péstdende hivdade Tyskland att MFAG-koncernen omsatte mellan 83,8 och 118 miljoner euro och FLH
mellan 47 och 80 miljoner euro under 2005. Investeringarna pa 255,625 miljoner euro motsvarar alltsd ett mer
an tvd till tre gdnger s stort belopp som MFAG:s samlade intdkter och ett mer 4n tre till fem gdnger sd stort
belopp som FLH:s intdkter under den perioden da beslut fattades om infrastrukturprojekten.

(121) Tyskland hivdade avslutningsvis att forhdllandet mellan intdkterna och investeringsbeloppet pekar pd att de
berorda foretagen inte skulle genomfora dessa dtgarder utan offentlig finansiering.

3.4.4 Stimulanseffekt

(122) Nir det giller stimulanseffekten papekade Tyskland att stodbeloppet och stodnivan for de ifrdgavarande infra-
strukturdtgirderna var motiverade. Tyskland havdade att infrastrukturdtgirderna inte skulle ha genomforts alls utan
den statliga finansieringen (se avsnitt 3.4.3).

(123) Tvidrtemot vad kommissionen anser papekade Tyskland att stimulanseffekten inte minskade av det faktum att vissa
av investeringsprojekten redan hade avslutats eftersom aktiedgarna hade gjort sina finansieringstaganden redan
innan arbetet med infrastrukturdtgirderna paborjades. Kommissionens uttalande om att infrastrukturprojekten kan
ge en betydande avkastning pa kapitalet innebar enligt Tyskland en uppenbar felbedomning av dtgirderna i friga
och ar dessutom i strid med kommissionens tidigare beslutspraxis. Tyskland papekade att kommissionen redan vid
ett flertal tillfallen hade erkdnt att dtgiarder av detta slag normalt sett inte ger ndgon betydande avkastning pé satsat
kapital.

3.4.5 Stodets proportionalitet (stodet begrinsat till ett minimum)

(124) Enligt Tyskland ar infrastrukturdtgarderna dessutom proportionerliga eftersom de bidrar till att minska 6verbelast-
ningen pd andra tyska fraktflygplatser.

(125) Vidare hivdade Tyskland att finansieringen till sin storlek och omfattning var begransad till det absoluta minimum
som krdvs for att genomfora infrastrukturdtgirderna. Enligt Tyskland hade kostnaderna bestdmts i forvig utifrn
kostnadsberikningar och utformningsforslag. Dessutom hidvdade Tyskland att i motsats till vad kommissionen
pastod kunde flygplatsen inte 6ka sina intdkter genom att hoja flygplatsavgifterna. Enligt Tyskland beror detta pé
att de flesta av investeringarna hanfor sig till infrastrukturdtgarder for vilka ingen sirskild avgift kan tas ut.

(126) Tyskland uppgav vidare att det i allminhet inte var mojligt att ticka investeringskostnaderna for byggandet av
flygplatsinfrastruktur genom att hoja avgifterna for flygplatsanvindarna. Tyskland hivdade att eftersom flygplats-
avgifterna godkdndes av den berorda flygplatsmyndigheten i respektive delstat diar den berorda flygplatsen var
beldgen, stod det inte flygplatsoperatoren fritt att besluta att investeringskostnaderna for byggandet av flygplats-
infrastruktur skulle overforas till anvindarna av infrastrukturen. Enligt Tyskland skulle en ytterligare hojning av
flygplatsavgifterna vid Leipzig/Halle flygplats inte vara marknadsmassig och inte bindande gentemot flygbolag som
anvinder flygplatsen. Dessutom mdste man komma ihdg att FLH:s avgifter redan overstiger den normala nivan for
marknaden i stort.

(127) Tyskland hiavdar vidare att den planerade stodnivdn var berittigad. Enligt Tyskland mdste den offentliga finan-
sieringen uppga till planerat belopp for att investeringarna ska kunna genomforas i den omfattning och inom den
tidsram som kravs. Tyskland forklarade att det faktum att det inte gdr att finansiera regionala flygplatsinfrastruk-
turdtgdrder av detta slag med privata medel framgar av savil kommissionens beslutspraxis som av det faktum att
det inte finns ett enda kant fall ddr privata investerare har finansierat sddana atgirder med egna medel.

(128) Tyskland havdade att kommissionen vid upprepade tillfillen hade godkint stodnivaer pd upp till 100 % och att
detta alltsd inte var ndgon ovanlighet. Dessutom har kommissionens beslutspraxis visat att for investeringar som
liknar de ifrdgavarande investeringarna madste stodnivan uppgd till minst 75 % for att investeringarna ska kunna
genomforas.

(129) Tyskland forklarade att eftersom FLH hade byggts i den tyska allminhetens intresse hade infrastrukturdtgarderna
inte grundats pd ndgon affirsplan, nigra lonsamhetsberdkningar eller nagra finansiella rapporter.
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(130) P4 begdran av kommissionen tillhandaholl Tyskland berdkningar av likviditetsgapet, vilka sammanfattas i tabell 5
och tabell 6.

Tabell 5

Berikningar av likviditetsgapet — scenario I - investeringarna finansieras genom Kkapitaltillskott som
genomfors under 2014

Scenario I — investeringarna finansieras genom kapitaltillskott

som genomfors under 2014 I miljoner euro

Diskonteringsrinta (1) [...]1 %
Nettonuvdrdet av FLH:s sammanlagda kassafloden [...]
2006-2055

Nettonuvirdet av de anmailda investeringsitgarderna 189,4

A1-A16.2 (inklusive kostnader hinforliga till den of-
fentliga sektorns ansvarsomrade)

Nettonuvardet av likviditetsgapet 166,9

Stodniva (2) 88,1 %

(") Diskonteringsrantan faststilldes med hjilp av prissattningsmodellen for kapitaltillgdngar: r, = r; + £; (MRP).
R; = diskonteringsranta = [...] % den 30 december 2005.
8, = betafaktor = [...] den 1 januari 2006.
MRP = riskpremie fore skatt = [...] % den 1 januari 2006.
(%) Nettonuvardet av likviditetsgapet/nettonuvirdet av investeringarna = 166,9 miljoner euro/189,4 miljoner euro = 88,10 %.

Tabell 6

Beridkningar av likviditetsgapet — scenario II — investeringarna finansieras genom kapitaltillskott som
genomfors samtidigt med investeringarna

Scenario II — investeringarna finansieras genom kapitaltillskott

) gy . . | I miljoner euro
som genomfors samtidigt med investeringarna ()

Diskonteringsrinta [...] %
Nettonuvdrdet av FLH:s sammanlagda kassafloden [...]
2006-2055

Nettonuvidrdet av de anmailda investeringsitgarderna 189,4

A1-A16.2 (inklusive kostnader hinforliga till den of-
fentliga sektorns ansvarsomrade)

Nettonuvirdet av likviditetsgapet 142,1

Stodniva (%) 75,00 %

(") Tidsramen for investeringen stimmer Overens med finansieringen genom kapitaltillskott.
(3 Nettonuvirdet av likviditetsgapet/nettonuvirdet av investeringarna = 142,1 miljoner euro/189,4 miljoner euro = 75,00 %.

3.4.6 Undvikande av otillborliga negativa effekter pd konkurrensen och handeln mellan medlemsstaterna

(131) Nar det giller att undvika otillborliga negativa effekter pd konkurrensen och handeln mellan medlemsstater beto-
nade Tyskland att det 6vergripande resultatet av infrastrukturdtgirderna vid Leipzig/Halle flygplats kommer att bli
positivt och att dtgirderna inte kommer att ha ndgon otillborlig paverkan pa handeln och konkurrensen mellan
medlemsstaterna. I detta sammanhang hivdade Tyskland att infrastrukturdtgdrderna i friga 4r av icke-expansiv
karaktdr och att de inte har nigon inverkan pd trafikvolymen. Tyskland pépekade att kommissionen redan i
tidigare beslut hade erkdnt att dtgdrder som dr av icke-expansiv natur inte har ndgon visentlig inverkan pd
konkurrensen mellan flygplatser.

(132) Tyskland delade in FLH:s mojliga konkurrenter i tre huvudkategorier: i) flygplatser i ndrheten av Leipzig/Halle
flygplats, ii) andra tyska fraktflygplatser och iii) storre fraktflygplatser i EU.
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(133) Nir det giller flygplatserna i nirheten av Leipzig/Halle konstaterade Tyskland att ingen av dessa flygplatser dr
specialiserad pé flygfraktstransporter. Vidare hivdade Tyskland att ingen av dessa flygplatser, sisom Altenburg-
Nobitz, Berlin Brandenburg, Dresden, Erfurt, Hof, Magdeburg, Magdeburg-Cochstedt och Prag flygplats, verkligen
konkurrerade med Leipzig/Halle. Tyskland hdvdade att detta berodde pa att de geografiska avstdnden var for stora
for nagra av flygplatserna, att flygplatserna 1dg i andra ekonomiska regioner, att de hade helt andra upptagnings-
omraden eller att de var mycket sma.

(134) Nar det giller de 6vriga tyska fraktflygplatserna hiavdade Tyskland att konkurrensen frdn Leipzig/Halle flygplats var
begransad eftersom de stora tyska flygfraktsnav som konkurrerade med Leipzig/Halle (Frankfurt/Main, Miinchen
och Koln/Bonn) hade flaskhalsar eller var foremadl for restriktioner ndr det gallde nattflygningar.

(135) Enligt Tyskland foreldg det inte heller ndgon konkurrensmassig overlappning med andra fraktflygplatser i unionen,
huvudsakligen Bryssel och Vatry. I detta avseende uppgav Tyskland att pd grund av sitt centrala lige mitt i Europa
betjinade Leipzig/Halle flygplats sdvil Vist- som Osteuropa, men att varken Bryssel eller Vatry var i stind att
garantera tillracklig tillgdng till de allt viktigare central- och osteuropeiska marknaderna. Nar det giller Vatry
flygplats papekade Tyskland att detta var en mycket liten flygplats och att flygfraktsvolymen vid Leipzig/Halle
flygplats exempelvis var mer dn 80 ganger sd stor som flygfraktsvolymen vid Vatry flygplats under 2010. Des-
sutom menade Tyskland att Vatry inte har lika goda forbindelser med jarnvdgs- och vignitet som Leipzig/Halle
flygplats. Nir det galler Bryssel flygplats framholl Tyskland att medan fraktvolymerna hade 6kat vid Leipzig/Halle
flygplats under de senaste dren, hade volymerna minskat vid Bryssel flygplats under samma period. Dessutom
menade Tyskland att Bryssel flygplats var foremdl for betydande restriktioner avseende nattflyg och att konkur-
rensen darfor var begransad.

(136) Vidare forklarade Tyskland att till skillnad mot vad kommissionens ansdg hade alla potentiella anvindare tillgdng
till flygplatsens infrastruktur pd ett likvdrdigt och icke-diskriminerande sitt. Enligt Tyskland erholl enskilda an-
vandare av flygplatsen inte ndgra omotiverade volymbaserade rabatter. Dessutom ansdg Tyskland att fragan om lika
och icke-diskriminerande tilltrade till flygplatsen redan hade behandlas av kommissionen i dess tidigare beslut om
finansieringen av Leipzig/Halle flygplats ().

(137) Foljaktligen anser Tyskland att det statliga stodet, i forekommande fall, kan anses vara forenligt med den inre
marknaden.

4. SYNPUNKTER FRAN BERORDA PARTER
4.1 MITTELDEUTSCHE AIRPORT HOLDING (MFAG)

(138) Den 26 oktober 2011 inkom MFAG tillsammans med FLH med synpunkter pd beslutet att inleda forfarandet.
Synpunkterna frin MFAG Overensstimmer i det stora hela med synpunkterna frdn Tyskland.

4.1.1 Begreppet ekonomisk verksamhet och den offentliga sektorns ansvarsomrade

(139) MFAG uppgav dessutom att byggandet av infrastruktur pd Leipzig/Halle flygplats inte utgér ekonomisk verk-
samhet. Enligt MFAG omlfattas finansieringen i frdga ddrfor inte av artikel 107.1 i EUF-fordraget. MFAG framholl
i detta avseende att en privat investerare inte skulle ha vidtagit de aktuella dtgirderna och fortfarande inte skulle
vidta dem. Dirfor fanns det enligt MFAG inte ndgon marknad for flygplatsinfrastruktur. I detta sammanhang
uppgav MFAG vidare att flygplatser inte kan finansiera sina infrastrukturinvesteringar med egna medel. MFAG var
orolig for att tillimpningen av reglerna om statligt stod pé flygplatsinfrastruktur kommer att leda till att investe-
ringarna i flygplatsinfrastruktur avtar.

(140) MFAG uppgav vidare att utvecklingen av Leipzig/Halle flygplats skedde i allmédnhetens intresse och att marknads-
investerartestet inte dr tillimpligt pa finansiering av flygplatsinfrastruktur. I detta ssmmanhang papekade MFAG att
det inom unionen inte fanns ett enda exempel pa att en privat investerare hade byggt eller visentligen utvecklat en
flygplats med egna medel. MFAG menar darfor att i stillet for att anvinda sig av marknadsinvesterartestet bor
kommissionen bedoma huruvida infrastrukturen erbjuds till alla anvindare pé ett 6ppet och icke-diskriminerande
stt. Detta ar enligt MFAG fallet vid Leipzig/Halle flygplats. Enligt MFAG hade infrastrukturdtgirderna darfor varken
baserats pa en affirsplan eller utsikter till [onsamhet pa lang sikt.

(27) Beslut 2008/948/EG.



4.9.2015 Europeiska unionens officiella tidning L 232/19

(141) Dessutom forklarade MFAG att byggandet av flygplatsen bidrog uppfyllandet av regionalpolitiska mal och var till
stod for en ekonomiskt missgynnad region. MFAG understrok att detta ar typiska exempel pd uppgifter som faller
inom statens ansvarsomrdde och som inte kan utforas av privata investerare, och som darfor inte kan bedomas
enligt reglerna om statligt stod.

(142) MFAG hivdade vidare att dven om — vilket dock inte ar fallet — finansiering av infrastruktur i allminhet utgér
ekonomisk verksamhet, ingér de ifrdgavarande atgdrderna i den offentliga sektorns ansvarsomrdde och utgér darfor
inte statligt stod.

(143) Nar det giller verksamheter som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrade uppgav MFAG att kommissionen
maste skilja mellan skydd av luftfarten mot yttre hot, skydd av flygtrafiken mot operativa hot och skydd av tredje
man mot operativa hot fran flygtrafiken. I detta avseende uppgav MFAG att skyddet mot operativa hot och skyddet
av tredje mans rattigheter bor anses ingd i den offentliga sektorns ansvarsomrdde. MFAG hivdade att kommis-
sionen i sin beslutspraxis hade ansett att dtgarder pa omrddena brandskydd, flygnavigation och flygkontroll, i
synnerhet siddana som kan hanforas till Deutscher Wetterdienst (den tyska vaderlekstjansten) och Deutsche Flugsi-
cherung (tyska flygtrafikledningen), ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomréde.

4.1.2 FLH:s aktiedgarlins forenlighet med den inre marknaden

(144) Enligt MFAG hade aktieigarlanen beviljats enligt marknadsmassiga villkor. MFAG havdade att Nord LB:s och
Deutsche Kreditbank AG:s bedomning av MFAG:s kreditvardighet bor beaktas. I detta sammanhang fortydligade
MFAG att Nord LB och Deutsche Kreditbank AG har gett MFAG och FLH kreditbetyget [...] och uppskattat den
genomsnittliga sannolikheten for fallissemang till [...] %. MFAG klargjorde ocksd att kreditbetyget [...] kan
jamforas med Standard & Poor’s externa kreditbetyg [...] till [...], Moody’s kreditbetyg [...] till [...] och Fitch
kreditbetyg [...] till [...].

(145 MFAG uppgav vidare att sikerheterna for FLH:s aktiedgarldn var mycket stora. Dessutom forklarade MFAG att
FLH:s 1an kommer att anvindas for att finansiera héllbara investeringar i infrastruktur. MFAG klargjorde ocksa att
tillgdngarna i FLH inte dr belastade med pantritter (Grundpfandrechte). MFAG anser darfor att riskmarginalen med
tanke pd de hoga kreditbetygen och stora sikerheterna bor faststillas till hogst [...] rantepunkter.

(146) Eftersom riskmarginalerna for FLH:s 1an har faststillts till mellan [...] och [...] rintepunkter, anser MFAG att ldnen
har getts till marknadsmissiga villkor och inte innehéller nigra inslag av statligt stod.

4.1.3 Stodets forenlighet

(147) MFAG anser att kapitaltillskotten i vilket fall som helst 4r forenliga med den inre marknaden.

(148) MFAG hidvdade att Leipzig/Halle flygplats har en stor positiv inverkan pé sysselsittningen i regionen eftersom
flygplatsen ger upphov till 5 100 direkta jobb (inklusive anstillda som arbetar for MFAG, flygbolag, restauranger,
cateringforetag, myndigheter och andra foretag) och ungefir 8 100 indirekta jobb.

(149) Vidare betonade MFAG att med tanke pé de flaskhalsar och restriktionen avseende nattflygningar som férekom vid
andra flygplatser (sdsom Frankfurt/Main, Miinchen, Berlin, Diisseldorf och Hamburg) dr Leipzig/Halle flygplats
viktig for att avlasta dessa andra tyska flygplatser och att flygplatsen didrmed bidrar till forsorjningstryggheten
for Tyskland i stort.

(150) Nar det giller flygplatsavgifternas icke-diskriminerande karaktir uppgav MFAG att tabellen over flygplatsavgifter vid
Leipzig/Halle flygplats inte hade utformats for att gynna ett flygbolag ensamt och att alla flygbolag maste betala
samma landningsavgifter. Darfor anser MFAG att alla anvindare har tillgdng till infrastrukturen pa ett likvirdigt
och icke-diskriminerande sitt.

(151) Vad giller stodets nodvindighet och dess stimulanseffekt hdvdade MFAG att dtgdrderna inte skulle ha utforts utan
aktiedgarlanen eller kapitaltillskotten. Enligt MFAG var det totala investeringsbeloppet pd 225,6 miljoner euro tvd
eller tre gdnger sd stort som MFAG:s genomsnittliga omsittning och mer 4n fem génger sd stort som FLH:s
genomsnittliga drliga omsittning under den perioden dd beslut fattades om infrastrukturprojekten. Enligt MFAG
innebir inte det faktum att dtgdrderna redan delvis har genomforts att ingen stimulanseffekt foreligger eftersom
dessa atgdrder hade utforts forst efter det att finansieringsgarantier hade erhdllits och beslut fattats av de offentliga
aktiedgarna, som ocksa tillhandaholl den tillfalliga finansieringen genom aktiedgarldnen.
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(152) MFAG havdade att dtgarderna i frdga inte snedvrider konkurrensen. Vidare hade de inte nidgon negativ inverkan pa
flygplatserna i Bryssel eller Vatry. Enligt MFAG radde restriktioner avseende nattflyg pd Bryssel flygplats, vilket var
anledningen till att DHL hade beslutat sig for att varaktigt forldgga sin verksamhet till Leipzig/Halle. Nar det giller
Vatry hiavdade MFAG att frakttrafiken vid denna flygplats 4r mycket begrinsad enligt artiklar i pressen (endast cirka
5 till 6 avgangar per vecka).

4.2 ARBEITSGEMEINSCHAFT DEUTSCHER VERKEHRSFLUGHAFEN (ADV)

(153) ADV inkom med sina synpunkter pa beslutet att inleda forfarandet den 27 oktober 2011. ADV:s synpunkter var
helt i linje med MFAG:s synpunkter. ADV pdpekade att Leipzig/Halle flygplats ar viktig for den regionala utveck-
lingen.

4.3 DEUTSCHE FLUGSICHERUNG (DFS)

(154) DFS inkom med sina synpunkter genom en skrivelse av den 28 oktober 2011.

(155) DFS uppgav att infrastrukturprojekten A3-A8 och A10 (se tabell 2) bidrar till en siker och smidig hantering av
flygtrafiken pd Leipzig/Halle flygplats. I detta avseende uppgav DFS att A3 bidrog till att minska belastningen pa
taxibanor och rullbroar, att A5 var absolut nédvindig for att undanréja hinder for taxning inom den sodra delen
av flygplatsen och att A8 utgjorde grunden for flygriddning och krisinsatser. DFS uppgav vidare att A10 skulle
bidra till att DFS kunde uppfylla sina dtaganden enligt § 29b.2 i Luftverkehrsgesetz (luftfartslagen, nedan kallad
LuftVG), niamligen att skydda allmédnheten mot orimligt buller.

4.4 AKTIEAGARE I MFAG OCH/ELLER FLH
4.4.1 Landkreis Nordsachsen

(156) Landkreis Nordsachsen inkom med sina synpunkter genom en skrivelse av den 27 oktober 2011.

(157) Landkreis Nordsachsen uppgav att flygplatsen var en viktig drivkraft for den ekonomiska utvecklingen och sys-
selsdttningen i regionen. Vidare papekade Landkreis Nordsachsen att flygplatsen av historiska skal har storre behov
av ytterligare investeringar dn andra tyska flygplatser. Dessutom hivdade Landkreis Nordsachsen att begreppet
verksamhet som ingar i den offentliga sektorns ansvarsomrade mdste ges en vidare tolkning.

(158) Landkreis Nordsachsen uppgav vidare att flygplatsavgifterna inte rdcker till for att finansiera de nodvindiga
investeringarna. Enligt Landkreis Nordsachsen hade de planerade kapitaltillskotten en stimulanseffekt. Avslutnings-
vis hdvdade Landkreis Nordsachsen att flygplatsen inte skulle ha kunnat genomfora infrastrukturprojektet utan
finansieringen.

4.4.2 Staden Dresden

(159) Staden Dresden, som 4r minoritetsigare i MFAG, inkom med sina synpunkter den 28 oktober 2011. Synpunkterna
fran Dresden var i linje med synpunkterna frdin MFAG och Landkreis Nordsachsen.

(160) Staden Dresden papekade att flygplatsen, som direkt sysselsitter 5 100 personer, ar den storsta arbetsgivaren i
regionen. Man understrok darfor att flygplatsen var en viktig ekonomisk drivkraft f6r regionen. Dessutom hivdade
staden Dresden att Leipzig/Halle flygplats ar viktig for att avlasta andra tyska flygplatser eftersom flygplatsen hade
tillstdnd att bedriva flygtrafik nattetid.

(161) Staden Dresden havdade att investeringskostnaderna for flygplatsinfrastruktur inte helt kan finansieras genom de
flygplatsavgifter som betalas av flygplatsanvindarna. Man hivdade vidare att utvecklingen av flygplatser historiskt
sett i allménhet hade finansierats med statliga medel. Dessutom pépekade staden Dresden att det inte star flygplats-
operatérerna fritt att faststilla flygplatsavgifterna i Tyskland, utan att avgifterna maste godkinnas officiellt av de
offentliga myndigheterna.

(162) Staden Dresden uppgav ocksd att infrastrukturdtgirderna pd Leipzig/Halle flygplats inte hade nigon negativ pa-
verkan pd den inre marknaden eftersom kapaciteten pa alla konkurrerande tyska och utlindska flygplatser utnytt-
jades nistan fullt ut, férutom pé Vatry flygplats, vars drift var nast intill obefintlig.
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4.4.3 Staden Leipzig

(163) Den 28 oktober 2011 mottog kommissionen synpunkter frdn staden Leipzig, som ar deldgare i MFAG. Synpunk-
terna fran staden Leipzig var helt i linje med synpunkterna frdn staden Dresden och MFAG.

4.5 FLYGFRAKTSSPEDITORER OCH EXPRESSPAKETFORETAG
4.5.1 European Air Transport Leipzig (EAT)

(164) Den 27 oktober 2011 inkom EAT, ett flygfraktsforetag baserat pd Leipzig/Halle flygplats, med sina synpunkter pa
beslutet att inleda forfarandet. EAT uppgav att det dr ett heligt dotterbolag till Deutsche Post AG och att bolaget
anvinder Leipzig/Halle flygplats som sitt huvudsakliga nav.

(165) Enligt EAT hade alla potentiella anvindare sd vitt man visste tilltrade till infrastrukturen pé ett likvirdigt och icke-
diskriminerande sitt. EAT fortydligade vidare att detta sarskilt framgar av det transparenta prissdttningssystem som
giller for alla anvindare.

4.5.2 Lufthansa Cargo

(166) Lufthansa Cargo inkom med sina synpunkter den 26 oktober 2011. Lufthansa Cargos synpunkter ar helt i linje
med EAT:s synpunkter. Lufthansa Cargo bekriftade att alla potentiella anvindare hade tilltrade till flygplatsen pa ett
likvardigt och icke-diskriminerande sitt.

4.5.3 Emons Spedition

(167) Emons Spedition inkom med sina synpunkter den 18 oktober 2011. Emons synpunkter dr helt i linje med EAT:s
synpunkter. Emons understrok att det ar viktigt for flygplatserna och flygplatsanvindarna att forbattringar av
flygplatsinfrastrukturen finansieras med offentliga medel.

4.5.4 Spero Logistics Europe

(168) Spero Logistics Europe inkom med sina synpunkter den 28 oktober 2011. Speros synpunkter ér helt i linje med
EAT:s och Emons Speditions synpunkter.

(169) Spero framholl dessutom att det dr mycket viktigt for flygfraktstransporten att det finns tillstdnd att bedriva
flygtrafik nattetid. Spero forklarade att man hade valt att etablera sin verksamhet pa Leipzig/Halle pd grund av
flygplatsens geografiska lige (flygplatsen ligger mitt i Europa och erbjuder tillgang till hela den europeiska mark-
naden och kortare flygtider till Asien).

4.5.5 Deutsch Russische Wirtschaftsallianz e.V. (Tysk-ryska ekonomiska alliansen)

(170) Den 25 oktober 2011 inkom Deutsch Russische Wirtschaftsallianz (nedan kallad Wirtschaftsallianz) med sina
synpunkter, dir man hivdade att utvecklingen av flygplatsen ar nddvindig for den ekonomiska tillvixten i
regionen.

(171) Wirtschaftsallianz ansdg att Leipzig/Halle flygplats spelade en viktig roll i Salis-projektet, som inrittas for genom-
forandet av sirskilda transporter som behovs for Natos operationer i Afghanistan. For nirvarande, menade Wirt-
schaftsallianz, var det bara i Leipzig som forutsittningarna for att genomfora det hir projektet fanns. Wirtschafts-
allianz fortydligade att detta i synnerhet gillde de sikerhetskrav som stills i Nato-direktiven: tillgdng till operativ
licens dygnet runt alla dagar i veckan, 3 000 meter-banor, tillrickliga omraden for lagring och lastning och
kapacitet for tekniskt underhéll av de ryska flygplan som anvinds i Salis-projektet.

4.5.6 Andra speditorer och foreningar

(172) Kommissionen mottog ocksd synpunkter frdn Skyline Air Services, Netzwerk Logistik Leipzig-Halle e.V.,
Kithne+Nagel, Jet-Speed, Jade Cargo, Baring, Air Cargo Club Deutschland, Aerologic och Volga-Dnepr. Deras
synpunkter var helt i linje med EAT:s synpunkter, och Leipzig/Halle flygplats betydelse for regionens utveckling
och tillganglighet understroks.

4.6 PASSAGERARBOLAG OCH TURISTFORENINGAR
4.6.1 Germanwings

(173) Germanwings, ett dotterbolag till Deutsche Lufthansa AG, inkom med sina synpunkter den 26 oktober 2011.
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(174) Germanwings ansdg att byggande och utveckling av flygplatsinfrastruktur inte kunde finansieras enbart med hjilp
av flygplatsavgifter. Germanwings forklarade att en mycket stor del av de atgdrder som anges i beslutet att inleda
forfarandet giller luftsikerhetsatgiarder eller dtgirder for genomforande av sikerhetsbestimmelser. Germanwings
hiavdade att dessa atgdrder inte omfattas av reglerna om statligt stod.

(175) Germanwings betonade att kommissionen bor ta hinsyn till Leipzig/Halle flygplats sarskilda situation och efter-
slipningen nir det giller investeringar i flygplatsinfrastruktur pd grund av den tyska aterféreningen.

(176) Vidare uppgav Germanwings att infrastrukturen vid Leipzig/Halle flygplats ar tillginglig for alla potentiella an-
vandare utan att ndgot flygbolag diskrimineras eller sirbehandlas i praktiken.

4.6.2 Ovriga flygbolag och turistféreningar

(177) Kommissionen har dven mottagit synpunkter fran Austrian Airlines, Alltours, Bundesverband der Deutsche Luft-
verkehrswirtschaft, Deutscher Reise Verband och Bundesverband der Deutschen Tourismuswirtschaft. Deras syn-
punkter var helt i linje med Germanwings synpunkter.

4.7 FORETAG SOM AR BELAGNA I NARHETEN AV FLYGPLATSEN SAMT FORENINGAR
4.7.1 BMW Werk Leipzig (BMW)

(178) BMW inkom med sina synpunkter genom en skrivelse av den 27 oktober 2011.

(179) BMW uppgav att Leipzig/Halle flygplats har en stor betydelse for den lokala industrin och medfor positiva externa
effekter for regionen och féretag som idr etablerade diar. BMW uppgav vidare att kommissionen bor ta hinsyn till
den eftersldpning ndr det galler investeringar som radde vid Leipzig/Halle flygplats fore Tysklands aterforening. Med
tanke pa flygplatsens betydelse for regionen menar BMW att den offentliga finansieringen bor anses vara forenlig.

4.7.2 EADS Elbe Flugzeugwerke (EADS)

(180) EADS inkom med sina synpunkter pad beslutet att inleda forfarandet genom en skrivelse av den 27 oktober 2011.

(181) EADS papekade att Leipzig/Halle flygplats dr mycket betydelsefull for regionens ekonomi och att flygplatsens
ndrvaro i regionen hade varit en avgorande faktor niar EADS beslutade om att etablera sitt dotterbolag i regionen.

4.7.3 European Energy Exchange AG (EEX)
(182) EEX, ett energihandelsbolag med huvudkontor i Leipzig, inkom med sina synpunkter den 27 oktober 2011.

(183) EEX uppgav att Leipzig/Halle flygplats var mycket viktig f6r regionen och for EEX anstillda. EEX uppgav dessutom
att man inte kan tdnka sig att anvinda andra europeiska flygplatser som ett alternativ till FLH.

4.7.4 Industrie- und Handelskammer Halle-Dessau (Handels- och industrikammaren i Halle-Dessau, IHK)

(184) IHK inkom med sina synpunkter den 26 oktober 2014.

(185) IHK uppgav att det rader ett positivt 6msesidigt beroendeforhallande till f6ljd av konkurrensen pé flygplatsmark-
naden i EU. Infrastrukturforbattringar pd en plats hade positiva foljder dven for andra flygplatser. IHK havdade
dirfor att de positiva natverkseffekterna av infrastrukturprogrammet vid Leipzig/Halle flygplats 6vervdgde. Enligt
IHK méste hinsyn tas till regionens strukturella svagheter och den efterslapning nir det giller investeringar som
rader i Ostra Tyskland. Slutligen uppgav IHK att om inga inledande offentliga investeringar genomférdes, skulle
man knappast kunna rdkna med ndgra omfattande uppfoljningsinvesteringar frdn den privata sektorns sida.

4.7.5 Ovriga féreningar

(186) Kommissionen mottog ocksd synpunkter frain Handwerkskammer zu Leipzig, Industrie- und Handelskammer zu
Leipzig, Wirtschaftsinitiative Mitteldeutschland och Leipziger Messe. Deras synpunkter var helt i linje med BMW:s
och EADS:s synpunkter.

4.8 SCHKEUDITZ MEDBORGARINITIATIV "ANTI-BULLER”

(187) Medborgarinitiativet inkom med sina synpunkter den 24 augusti 2011.
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(188) Medborgarinitiativet uppgav att dess medlemmar hade lagt marke till att den sodra banan nistan uteslutande
anvindes av DHL. Enligt medborgarinitiativet var det ndstan bara DHL som anvinde banan och den sydostra delen
av flygplatsen. Initiativet forklarade att det med tanke pd DHL:s intensiva anvdndning av denna infrastruktur inte
gick att anta att investeringarna avsdg passagerartransport.

5. TYSKLANDS KOMMENTARER PA SYNPUNKTERNA FRAN BERORDA PARTER

(189) Tyskland inledde sina kommentarer med att konstatera att 34 synpunkter frin berorda parter stédde genom-
forandet av de anmalda dtgdrderna.

(190) Tyskland forklarade att synpunkterna fran berorda parter bekriftade den stindpunkt man foretradde att infra-
strukturdtgdrderna i frdga ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomréde. I detta sammanhang framholl Tyskland att
DFS betonade att A3-A8 och A10 utgjorde dtgirder som genomfordes inom ramen for statens uppglfter Tyskland
betonade ocksé att flera berorda parter hdvdat att reglerna om statligt stod inte var tillimpliga pd &tgirderna i
fraga.

(191) Vidare pdpekade Tyskland att synpunkterna gor det tydligt att den offentliga finansieringen 6verensstimmer med
de kriterier som anges i artikel 107.3 i EUF-fordraget. Tyskland forklarade att i synnerhet stiderna, de lokala
myndigheterna och handelskamrarna samt foretag som ar etablerade i regionen betonade flygplatsens betydelse for
ekonomin och regionen. Enligt Tyskland var det darfor ingen tvekan om att byggandet och driften av flygplatsen
tjdnar ett klart definierat mal av gemensamt intresse. Dessutom hidvdade Tyskland att synpunkterna frén berorda
parter dven bekriftade att den offentliga finansieringen var nddvindig och proportionerlig.

(192) Nar det giller en eventuell otillborlig negativ inverkan pd konkurrensen och handeln papekade Tyskland att varken
Vatry eller Bryssel flygplats hade inkommit med synpunkter pad beslutet att inleda forfarandet. Enligt Tyskland
pekade detta pd att ingen av dessa flygplatser ansdg sig kunna péaverkas negativt av dtgirderna i fraga. Tyskland
framholl att denna uppfattning dven stoddes av andra berdrda parter, sdsom Lufthansa Cargo, Austrian Airlines,
Germanwings och Jade Cargo. Vidare forklarade Tyskland att dven Alltours, Deutscher Reise Verband, BARING och
Aircargo Club Deutschland hivdade att det inte fanns nigon konkurrensmissig Gverlappning avseende upptag-
ningsomrade mellan Leipzig/Halle och Bryssel eller Vatry flygplats.

(193) Nar det galler kravet pa likvardig och icke-diskriminerande tillgang till flygplatsen papekade Tyskland att synpunk-
terna fran berorda parter bekriftar att flygplatsavgifterna hade faststallts pé ett icke-diskriminerande sitt.

6. BEDOMNING

(194) Enligt artikel 107.1 i EUF-fordraget dr "stod som ges av en medlemsstat eller med hjilp av statliga medel, av vilket
slag det dn ar, som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa foretag eller viss
produktion, oférenligt med den inre marknaden i den utstrdckning det péverkar handeln mellan medlemsstaterna”.

(195) De kriterier som faststills i artikel 107.1 i EUF-fordraget dr kumulativa. For att avgora om dtgirden i friga utgor
statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget mdste darfor samtliga foljande villkor vara
uppfyllda:

a) Atgirderna ges av staten eller med hjilp av statliga medel.
b) De gynnar vissa foretag eller viss produktion.

¢) De snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen.

d) De péverkar handeln mellan medlemsstaterna.

6.1 BEGREPPEN FORETAG OCH EKONOMISK VERKSAMHET
6.1.1 Begreppet foretag

(196) Nir det giller bedomningen av eventuell forekomst av statligt stod ar det nodvindigt att forst faststilla huruvida
stodmottagaren bedriver ekonomisk verksamhet och dirmed kan betraktas som ett foretag i den mening som avses
i artikel 107.1 i EUF-fordraget (2%).

(*%) Se mal C-35/96, kommissionen mot Italien, REG 1998, s. 1-3851 och de forenade mélen C-180/98-C-184/98, Pavlov m.fl, REG
2000, s. 1-6451.
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(197) 1 detta sammanhang gjorde Tyskland gillande att begreppet foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-
fordraget inte ar tillimpligt pa flygplatser, dtminstone inte ndr det giller finansieringen av regional flygplatsinfra-
struktur. Tyskland ansdg att byggandet av sddan infrastruktur inte dr ekonomisk verksamhet, utan en allmén atgérd
som vidtas av transportpolitiska, ekonomisk-politiska och regionalpolitiska skil. Vidare pastod Tyskland att byg-
gandet av flygplatsinfrastruktur inte utgor ekonomisk verksamhet eftersom en privat investerare inte skulle dgna sig
at sddan verksamhet. I detta avseende havdade Tyskland vidare att flygplatser har ovanligt hoga fasta kostnader for
infrastruktur, utrustning och drift. Dessutom begrinsas deras handlingsfrihet av strikta réttsliga skyldigheter och
villkor. Tyskland ansdg dessutom att hdnvisningarna till Aéroports de Paris-domen och Leipzig/Halle-domen saknar
relevans for de ifrdgavarande atgarderna. Nar det giller Aéroports de Paris-domen hiavdade Tyskland att denna dom
inte ror uppforandet av flygplatsinfrastrukturer, utan driften av en flygplats. Dessutom ansdg Tyskland att Aéro-
ports de Paris-domen inte ror tolkningen av begreppet foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-
fordraget, utan avser en overtridelse av forbudet mot missbruk av en dominerande stillning i den mening som
avses i artikel 102 i EUF-fordraget. Nar det géller Leipzig/Halle-domen ansdg Tyskland att tribunalens dom inte
kunde tjana som prejudikat inom rittspraxisen eftersom domen har overklagats.

(198) Avseende begreppet foretag méste det papekas att Europeiska unionens domstol konsekvent har definierat foretag
som enheter som utovar ekonomisk verksamhet, oberoende av deras rattsliga stallning eller d4gande och oberoende
av hur de finansieras (?°). Varje verksamhet som bestdr i att erbjuda varor och tjinster pd en marknad ir en
ekonomisk verksamhet (*?). Om en verksamhet dr ekonomisk eller ej beror inte pd huruvida verksamheten
genererar vinst (*!).

(199) T Aéroports de Paris-domen (*?) fastslog domstolen att dven driften av en flygplats i form av tillhandahéllande av
flygplatstjanster till flygbolagen och de olika tjdnsteleverantorerna utgér ekonomisk verksamhet. I sin Leipzig/Halle-
dom (¥} klargjorde tribunalen att driften av en flygplats dr en ekonomisk verksamhet och att uppférandet av
flygplatsinfrastruktur med noédvindighet maste anses ingd i denna verksamhet.

(200) Kommissionen pdminner om att tribunalen i sin Leipzig/Halle-dom fastslog att fran och med 2000 kunde till-
limpningen av regler om statligt stod pé finansiering av flygplatsinfrastruktur inte lingre uteslutas (**). Fran och
med dagen for domen i Aéroports de Paris-domen (den 12 december 2000) madste foljaktligen drift och upp-
forande av flygplatsinfrastruktur betraktas som verksamheter som omfattas av reglerna om statligt stod.

(201) Tribunalen fastslog dessutom i sin Leipzig/Halle-dom att det inte ér relevant huruvida uppforandet eller utbygg-
naden av en flygplatsinfrastruktur hinfor sig till transportpolitiken, den ekonomiska politiken eller regionalpoli-
tiken. Enligt etablerad rattspraxis dr det inte syftet med en viss dtgird som &r avgorande, utan snarare dess
verkningar (*°).

(202) Dessutom har tribunalen bekriftat i Leipzig/Halle-domen att det existerar en marknad for flygplatsinfrastruktur,
vilket framgér av det faktum att Leipzig Halle flygplats konkurrerade med andra regionala flygplatser, sarskilt med
Vatry (Frankrike) och Bryssel (Belgien), om att bli DHL:s europeiska flygtransportnav.

(*%) Se meddelande frén kommissionen om tillimpningen av Europeiska unionens regler om statligt stod pé ersittning for tillhandahél-
lande av tjanster av allmint ekonomiskt intresse, del 2.1 (EUT C 8, 11.1.2012, s. 4) och tillhorande rittspraxis, sirskilt de forenade
mélen C-180/98-C-184/98, Pavlov m.fl, REG 2000, s. I-6451, men se dven mal C-222/04 Cassa di Risparmio di Firenze m.fl, REG
2006, s. 1-289, mal C-205/03 P, FENIN mot kommissionen, REG 2006, s. [-6295 och mal C-49/07, MOTOE mot Elliniko Dimosio,
REG 2008, s. [-4863.

(*%) M4l 118/85, kommissionen mot Italien, REG 1987, s. 2599, punkt 7; mél C-35/96, kommissionen mot Italien, REG 1998, s. I-
3851, punkt 36 och Pavlov m.fl., punkt 75.

(') De forenade mélen 209-215/78 och 218/78, van Landewyck mot kommissionen, REG 1980, s. [-3125, punkt 88; mdl C 244/94,
FFSA m.l, REG 1995, s. I-4013, punkt 21 och mal C-49/07, MOTOE mot Elliniko Dimosio, REG 2008, s. 1-4863, punkterna 27
och 28.

(*?) Domstolens dom av den 12 december 2000 i mdl T-128/98 Aéroports de Paris mot kommissionen, REG 2000, s. 1I-3929,
bekriftad genom domstolens dom av den 24 oktober 2002 i mdl C-82/01, REG 2002, s. I-9297, punkterna 75-79.

(*%) Tribunalens dom av den 24 mars 2011 i de forenade malen T-443/08 och T-455/08, Mitteldeutsche Flughafen AG och Flughafen
Leipzig-Halle GmbH mot kommissionen, REU 2011, s. 1I-1311, sdrskilt punkterna 93 och 94, bekriftad av domstolens dom av den
19 december 2012 i médl C-288/11 P Mitteldeutsche Flughafen AG och Flughafen Leipzig-Halle GmbH mot Europeiska kom-
missionen, 2012, dnnu ¢j offentliggjord.

(** Se Leipzig/Halle-domen, punkt 106.

(*%) Leipzig/Halle-domen, punkt 102 ff.
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(203) Nir den ekonomiska karaktdren av flygplatsforvaltarens verksamhet provas med hinsyn till att utbyggnaden av
infrastruktur finansieras med offentliga medel, maste man enligt rattspraxisen dessutom ta hansyn till att det saknas
anledning att avskilja den verksamhet som bestdr i att anldgga och bygga ut infrastruktur frdn den senare anvind-
ningen av denna infrastruktur (39).

(204) Dessutom fastslog tribunalen i sin Leipzig/Halle-dom att: "[s]tart- och landningsbanorna [nimligen] utgér [...]
nodvindiga bestdndsdelar for den ekonomiska verksamhet som bedrivs av en flygplatsoperator. Byggandet av start-
och landningsbanor gor det siledes mojligt att pé flygplatsen bedriva den avsedda huvudsakliga ekonomiska
verksamheten, eller, nar det giller byggandet av ytterligare en bana eller utbyggnaden av en befintlig bana, utveckla
denna verksamhet.”

(205) Mot bakgrund av den rattspraxis som citeras i skilen 196 och 204 konstaterar kommissionen att den infrastruktur
som dr foremal for detta beslut antingen kommer att anvdndas direkt pd kommersiell basis av FLH, flygplats-
forvaltaren, eller indirekt stddja och mojliggora den kommersiella driften av flygplatsen i sin helhet.

(206) I detta avseende konstaterar kommissionen att enligt tysk lagstiftning, i synnerhet [...], mdste avgifterna faststillas
av flygplatsoperatoren och limnas in f6r godkdnnande till férbundsministeriet for transport. Kommissionen
noterar att flygplatsavgifterna faststills av flygplatsoperatorerna i enlighet med restriktionerna i lagstiftningen for
att undvika otillborlig diskriminering mellan flygplatsanvindarna och ett eventuellt missbruk av dominerande
stillning fran flygplatsforvaltarens sida. Kommissionen anser dock att detta inte hindrar flygplatsforvaltarna fran
att faststilla flygplatsavgifter med hinsyn till de investeringar som behover genomforas och kostnaderna for dessa.
Detta bekriftas sirskilt av kraven i [...] och [...] 1 [...].

(207) Kommissionen konstaterar vidare att uppforandet och utbyggnaden av den infrastruktur som omfattas av detta
beslut innebir att FLH som operatér av Leipzig/Halle flygplats kan oka sin kapacitet och ekonomiska verksamhet.
FLH, flygplatsforvaltaren, tillhandahéller flygplatstjanster mot ersittning, bland annat i form av flygplatsavgifter,
men 4ven i form av andra intdkter i samband med utnyttjandet av infrastrukturen och tillhandahallandet av
tillhérande tjdnster, sisom exempelvis uthyrning av hangarer, och denna ersittning maste betraktas som vederlag
for de tjanster som tillhandahalls.

(208) Kommissionen anser darfor att den infrastruktur som omfattas av detta beslut utgor infrastruktur som ar avsedd
for kommersiellt bruk. FLH ar darfor ett foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

6.1.2 Verksamhet som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomride

(209) All verksamhet som bedrivs av en flygplats dr dock inte nodvindigtvis av ekonomisk natur (*7). Eftersom klas-
sificeringen av en enhet som ett foretag alltid gors i forhallande till en specifik verksamhet, 4r det nodvandigt att
skilja mellan en flygplats olika verksamheter och faststilla i vilken omfattning dessa verksamheter dr av ekonomisk
karaktir. Om en flygplats bedriver bade ekonomisk och icke-ekonomisk verksamhet bor den betraktas som ett
foretag enbart i friga om den forstnimnda verksamhetstypen.

(210) Domstolen har faststallt att verksamheter som normalt faller under en stats ansvar i dess myndighetsutovning inte
ar av ekonomisk natur och att de i allminhet inte omfattas av reglerna for statliga stod (3%). P4 en flygplats anses
verksamheter sdsom flygkontroll, polis, tull, brandbekdmpning samt dtgarder som dr nédvindiga for att skydda den
civila luftfarten mot olagliga handlingar, samt investeringar som avser den infrastruktur och utrustning som behévs
for sddana atgdrder, i allménhet vara av icke-eckonomisk natur (*%).

(*%) M4l C-205/03 P, FENIN mot kommissionen, REG 2006, s. 1-6295, punkt 88 och Leipzig/Halle-domen, punkt 95.

(*’) Leipzig/Halle-domen, punkt 98.

(*®) Mal 118/85, kommissionen mot Italien, REG 1987, s. 2599, punkterna 7 och 8, och médl C-30/87, Bodson/Pompes funebres mot
des régions libérées, REG 1988, s. 1-2479, punkt 18.

(*%) Se sdrskilt mél C-364/92, SAT mot Eurocontrol, REG 1994, s. I-43, punkt 30 och mél C-113/07, P Selex Sistemi Integrati mot
kommissionen, REG 2009, s. 1-2207, punkt 71.
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(211) Offentlig finansiering av sddana icke-ekonomiska verksamheter utgor inte statligt stod, men mdste vara strikt
begransad till ersittningen av de kostnader som verksamheterna ger upphov till och fir inte anvindas for att
finansiera andra verksamheter (*°). All potentiell 6verkompensation frdn de offentliga myndigheternas sida for de
kostnader som uppstér for icke-ekonomiska verksamheter kan utgora statligt stod. Om en flygplats bedriver bade
ekonomisk verksamhet och icke-ekonomisk verksamhet krivs separat kostnadsbokféring, for att inga offentliga
medel ska overforas mellan de icke-ekonomiska och ekonomiska verksamheterna.

(212) Oftentlig finansiering av icke-ekonomisk verksamhet far inte medfora otillborlig diskriminering av vissa flygplatser.
Enligt fast rittspraxis foreligger en forman nir offentliga myndigheter befriar foretag fran kostnader som samman-
hianger med deras ekonomiska verksamhet (*'). Om det i en viss rittsordning 4r normalt att civila flygplatser méste
bidra vissa kostnader som f6ljer av driften av flygplatsen medan andra civila flygplatser inte behover bara dessa
kostnader, kan dirfor den senare typen av flygplatser anses bli beviljade en forman oavsett om dessa kostnader
avser en verksamhet som i allménhet anses vara av icke-ekonomisk karaktar.

(213) Mot bakgrund av skdlen 209 och 212 madste kommissionen darfor undersoka karaktiren av de infrastrukturét-
girder som omfattas av detta beslut och som genomfors vid Leipzig/Halle flygplats.

(214) Tyskland hivdade att de anmilda &tgirderna A1-A11 avser verksamhet som ingdr i den offentliga sektorns
ansvarsomrdde och att finansieringen av denna verksambhet ar strikt begrdnsad till de kostnader som ar nédvindiga
for att genomfora dessa atgirder. Tyskland ansdg darfor att dessa kostnader inte omfattas av reglerna om statligt
stod. I detta avseende hivdade Tyskland att atgdrderna A1-A11 ingdr i nigon av foljande kategorier:

i) Atgirder som skyddar den civila luftfarten mot olagliga handlingar (+2) och som omfattas av den tyska LuftSiG,
sdrskilt § 8 i denna lag.

ii) Atgirder som ror den operativa sikerheten och som omfattas av § 45 i Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung (for-
ordningen om lufttrafiktillstdnd, LuftVZO).

iii) Atgirder som ror skydd av tredje man mot operativa risker inom luftfarten (sisom buller).

(215) Nar det giller atgirder som ror den operativa sikerheten anser kommissionen att det i samband med driften av en
flygplats normalt sett ingdr i den ekonomiska verksamheten att se till att verksamheten pa flygplatsen dr siker (+3).
[ detta sammanhang madste det papekas att kostnader relaterade till rattsliga krav och normativa standarder inte
heller kan anses ingd i den offentliga sektorns ansvarsomrade. Efter att ha genomfort en mer detaljerad granskning
av enskilda verksamheter och kostnader, konstaterar kommissionen att dtgarder som syftar till en siker verksamhet
pa flygplatsen inte ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrade. Alla foretag som onskar verka pd en viss
marknad madste se till att anliggningarna dr sakra (for flygplatser dr exempel pd sddana anldggningar landnings-
banor, taxibanor och plattor) och uppfyller kraven i normativa standarder.

(216) Nar det galler start- och landningsbanor, taxibanor och plattor anser kommissionen att de ar visentliga inslag i den
ekonomiska verksamhet som bedrivs av flygplatsforvaltare. Byggandet av start- och landningsbanor, taxibanor och
plattor bidrar séledes till att flygplatsforvaltaren kan utéva sin huvudsakliga ekonomiska verksambhet.

(217) Vad giller de dtgarder som avses i § 8 i LuftSiG kan flygkontroll, meteorologiska tjanster och brandkdren i princip
anses utgora verksamheter som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrade.

(*0) Mal C-343/95, Cali & Figli mot Servizi Ecologici Porto di Genova, REG 1997, s. I-1547. Kommissionens beslut N 309/02 av den
19 mars 2003: Luftfartsskydd — Ersattning for kostnader till foljd av attentaten av den 11 september 2001 (EUT C 148, 25.6.2003,
s. 7). Kommissionens beslut N 438/02 av den 16 oktober 2002: Stod till hamnférvaltningen for utforande av myndighetsuppgifter
(EGT C 284, 21.11.2002, s. 2).

(*1) Se tex. mdl C-172/03, Wolfgang Heiser mot Finanzamt Innsbruck, REG 2005, s. [-1627, punkt 36, och citerad rattspraxis i den
domen.

(*?) Enligt Europaparlamentets och rddets férordning (EG) nr 2320/2002 av den 16 december 2002 om inférande av gemensamma
skyddsregler f6r den civila luftfarten (EGT L 355, 30.12.2002, s. 1).

(¥%) Skil 16 i kommissionens beslut av den 20 februari 2014 i det statliga stoddrendet SA.35847 (2012/N) — Tjeckien — Ostrava
flygplats, annu ¢j offentliggjort i EUT.
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(218) Nir det giller den tillimpliga rittsliga ramen har Tyskland gjort gillande att det for brandkéren inte finns ndgra
rittsregler som strikt aldgger flygplatsoperatoren att bira dessa kostnader. Vidare konstaterar kommissionen att
ersittningen for kostnader for brandkdren omfattas av delstaternas juridiska behorighet och att dessa kostnader
vanligtvis betalas av de berorda regionala myndigheterna. Ersittningen for dessa kostnader dr begrinsad till det
belopp som krivs for att ticka dessa kostnader.

(219) Nir det giller flygkontroll och meteorologiska tjinster konstaterar kommissionen att enligt § 27d och § 27f i
LuftVG ska kostnader relaterade till § 27c i LuftVG béras av staten for ett antal specifika flygplatser. Flygplatser ar
berittigade till kostnadstickning i egenskap av “erkdnda flygplatser” enligt § 27d och § 27f i LuftVG om forbunds-
ministeriet for transport har bedomt detta vara nodvindigt av sdkerhetsskil och till foljd av transportpolitiska
intressen (**). Tyska flygplatser som inte ar "erkdnda flygplatser” dr inte berdttigade till kostnadstickning enligt §
27d och § 27f i LuftVG och madste ddrfor, i princip, sjdlva ersitta kostnaderna for de tgdrder som anges i § 27¢ i
LuftVG. Dessa kostnader sammanhinger med driften av flygplatserna. Eftersom vissa flygplatser méste bara dessa
kostnader sjilva medan andra flygplatser inte méste det, kan de senare beviljas en formén, dven om flygkontroll-
och luftsakerhetsdtgarder samt meteorologiska tjanster kan anses vara icke-ekonomiska. Leipzig/Halle flygplats har
bedomts vara en "erkind flygplats” och dr ddrmed berittigad till kostnadstickning enligt § 27d och § 27f i LuftVG.
Ovriga flygplatser miste bira dessa kostnader sjilva. Att Leipzig/Halle flygplats kostnader forflygkontroll- och
luftsikerhetsdtgarder samt meteorologiska tjanster ersitts i enlighet med § 27d och § 27f i LuftVG innebar dirfor
att Leipzig/Halle flygplats erhéller en fordel.

(220) Nir det giller sddana atgarder som avses i § 8 i LuftSiG verkar det som om Tyskland anser att alla kostnader i
samband med de dtgirder som foreskrivs diri kan biras av de berorda offentliga myndigheterna. Kommissionen
konstaterar emellertid att enligt § 8.3 i LuftSiG fr endast sddana kostnader terbetalas som uppstédr i samband med
tillhandahéllandet och underhdllet av sddana utrymmen och lokaler som behévs for att utféra de verksamheter
som anges i § 5 i LuftSiG. Alla andra kostnader méste biras av flygplatsoperatoren. I den médn som den offentliga
finansiering som beviljats FLH alltsd innebar en littnad av de kostnader som FLH mdste béra enligt § 8.3 i LuftSiG
ir denna offentliga finansiering alltsd inte undantagen fran kontroll enligt unionens regler om statligt stod.
Oberoende av den rittsliga bedomningen av huruvida dessa kostnader ingdr i den offentliga sektorns ansvars-
omrade eller inte, har det pavisats att de méste baras av flygplatsoperatoren enligt tillimplig lagstiftning. Om staten
betalar dessa kostnader, skulle flygplatsoperatoren befrias frin en kostnad som den normalt sett mdste bira.

(221) Mot bakgrund av 6vervigandena i skilen 215 och 220 anser kommissionen att det vore limpligt om mer specifika
slutsatser dras om investeringskostnader som pastds ingd i den offentliga sektorns ansvarsomrade.

A1 Forviry av_mark, omlokalisering, bullerbekdmpning och dtfoljande landskapsvdrdsplanering, A2 Anlaggning for motor-
provning och A10 Ytterligare bullerbekampning

(222) Tyskland hivdade att dtgéirderna A1, A2 och A10 ingér i den offentliga sektorns ansvarsomride eftersom de syftar
till att skydda tredje man mot operativa risker inom luftfarten, sdsom att skydda husigare och miljon mot
bullereffekter.

(223) Kommissionen anser att kostnaderna for dtgéirderna A1, A2 och A10 utgér kostnader som ett foretag normalt sett
mdste béra for att bygga anldggningar som uppfyller kraven i vissa normativa standarder. Dessutom gér det inte att
skilja dessa dtgarder frin den ekonomiska verksamheten pa flygplatsen. Detta exemplifieras sarskilt av att flygplat-
sen utan dessa dtgdrder inte skulle tillitas bedriva flygverksamhet nattetid och inte tilldtas inrikta sig pd flygfrake i
samband med byggnadslovet for byggandet av den sodra banan pa Leipzig/Halle flygplats och flygplatsens ex-
pansionsstrategi.

(224) Dirfor anser kommissionen att atgirderna A1, A2 och A10 inte kan anses ing4 i den offentliga sektorns ansvars-
omréde.

(* § 27d punkt 1 i LuftVG: "Flugsicherungsdienste und die dazu erforderlichen flugsicherungstechnischen Einrichtungen werden an den Flugplitzen
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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(225)

(226)

(227)

(228)

(229)

(230

(231)

(232)

(233)

A3 (Taxibana och rullbro E7), A4 ( Utbyggnad av norra start- och landningsbanan [planeringskostnader]), A5 ( Upprajning
av platsen som forberedelse infor byggandet ay taxibanan Victor), A6 (Parallelltaxibanan Victor), A12 Bygglovsforfarande for
den sodra utbyggnaden (bana och platta), A13 (Utbyggnad av norra plattan) A14 (Utbyggnad av Gstra plattan), A15
(Anpassning av infrastrukturen) och A16 (Ytterligare infrastrukturdtgdrder, sisom utbyggnaden av hangaren i den norra zonen
och uppforandet av den nya flygterminalen och det lilla flygplansstallet)

I forevarande fall planeras en utbyggnad av start- och landningsbanan for att fraktflygplan med hog MTOW ska
kunna starta utan lastrestriktioner, medan utbyggnaden av plattan syftar till en battre fordelning av flygrorelserna.
Nir det giller taxibanorna konstaterar kommissionen att taxibanorna pa en flygplats forbinder banor med ramper,
hangarer, terminaler och andra anldggningar. Dessa forbindelser gor att flygplanet kan ldimna banan och limna
plats for ett annat flygplan som ar pd vig att starta eller landa. Darfor har taxibanor och rullbroar ett nira
samband med banor som flygplatsoperatoren tar ut avgifter for. Den information som Tyskland inkommit med
bekraftar dessutom att dessa dtgdrder dr nodvindiga med tanke pé trafikvolymerna och trafikflodena. Om kon-
struktionerna inte skulle byggas skulle flygplatsen inte kunna dra nytta av den forvintade trafikokningen eller
ocksé skulle man behova minska den aktuella trafikvolymen for att kunna garantera en siker drift av flygplanen.
Kommissionen anser att detta inte strider mot det faktum att ett visst antal taxibanor och rullbroar bara kan
anvandas pd ett sikert sitt for en begransad trafikvolym.

I detta avseende erinrar kommissionen om att start- och landningsbanor, taxibanor och plattor dr visentliga inslag
i den ekonomiska verksamhet som bedrivs av flygplatsforvaltare. Byggandet av start- och landningsbanor, tax-
ibanor och plattor bidrar sdledes till att flygplatsforvaltaren kan utova sin huvudsakliga ekonomiska verksamhet
och kan inte skiljas fran den ekonomiska verksamheten.

Kommissionen noterar att flygplatsforvaltaren vidtar dtgirderna A3, A4, A5, A6, A12, A13, A14, A15 och A16 i
kommersiellt syfte. De utgor darfor infrastruktur avsedd for kommersiellt bruk och kan inte anses ingd i den
offentliga sektorns ansvarsomrade.

A11 Landbaserad utveckling av syddstra zonen fas I

Kommissionen konstaterar att itgird A11 omfattar utrustande av befintliga byggnader med el- och vattenfor-
sorjning, avloppsvatteninstallationer och avledning av dagvatten samt ytterligare bullerminskande atgérder.

Mot bakgrund av den bedémning som gjorts i skdlen 215 och 220 ir dessa dtgdrder inte verksamheter som
normalt faller under en stats ansvar i dess myndighetsutovning. Snarare bidrar de till en forbattring av infrastruktur
som anvinds for kommersiella dandamal, vilket innebar att de utgor ekonomisk verksamhet och darfor inte kan
anses ingd i den offentliga sektorns ansvarsomrade.

A5 (Ny brandstationsbyggnad) och A9 (Brandslickningsutrustning)

Nir det giller brandstationsbyggnaden och brandslickningsutrustningen kan dessa dtgarder i allmanhet anses ingé i
den offentliga sektorns ansvarsomrdde, vilket redan framgar av skil 218.

Nar det giller den rittsliga ramen gjorde Tyskland gillande att det for brandstationsbyggnaden och brandslack-
ningsutrustningen inte finns ndgra rattsregler som strikt aldgger flygplatsoperatoren att bara dessa kostnader. Vidare
konstaterar kommissionen att ersittningen for kostnader for brandstationsbyggnaden och brandslickningsutrust-
ningen omfattas av delstaternas juridiska behorighet och att dessa kostnader vanligtvis betalas av de berorda
regionala myndigheterna, sdsom framforts av Tyskland. Ersittningen for dessa kostnader dr begransad till det
belopp som kravs for att ticka dessa kostnader.

Kostnaderna for uppforandet av den nya brandstationsbyggnaden och kostnaderna for inkop av brandslicknings-
utrustning kan darfor anses ingd i den offentliga sektorns ansvarsomrade.

A5 ( Universalhangar) och A9.3 (Vinterserviceutrustning)

Nar det giller universalhangaren hivdade Tyskland att den ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrade eftersom
den skulle kunna anvindas som nodskydd i nddsituationer. Enligt Tyskland ingédr dven kostnaderna for att bygga
denna hangar i den offentliga sektorns ansvarsomrade, eftersom hangaren for nirvarande anvinds for att lagra
vinterserviceutrustning som behovs for en siker drift av flygplatsen under vintern.
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(234) Nir det giller uppférandet av universalhangaren vid Leipzig/Halle flygplats konstaterar kommissionen att denna
byggnad kan anvindas for olika dandamdl. Sdsom redan ndmnts i skal 215 dr kostnaderna fér sddan vinterservice-
utrustning (A9.3) som behovs for en siker drift av flygplatsen under vintern kostnader som normalt sett uppstar i
samband med driften av ett foretag och kan dirfor inte anses ingd i den offentliga sektorns ansvarsomrade.
Foljaktligen anser kommissionen att inte heller byggkostnaderna for universalhangaren ingdr i den offentliga
sektorns ansvarsomrade.

(235) Detta konstaterande utgor dock inget hinder for att Tyskland ska kunna anfortro flygplatsen i nodsituationer med
specifika uppgifter som riknas som tjanster av allmint ekonomiskt intresse.

A7 Ytterligare avisningsomrdden

(236) Tyskland havdar att ytterligare avisningsomrdden behovs for en saker och snabb drift av flygplanen pa flygplatsen.
Pd grund av den okande trafiken pd flygplatsen 4r det enligt Tyskland nodvindigt att de befintliga avisnings-
omrddena byggs ut for att undvika forseningar av reguljarflyg. Dessutom betonar Tyskland att intikterna fran de
avisningstjanster som tillhandahalls av flygplatsen inte ticker kostnaderna for upprittandet av infrastrukturen.

(237) Kommissionen konstaterar for det forsta att frigan om en verksamhet 4r lonsam eller inte saknar betydelse for
begreppet ekonomisk verksamhet (+). For det andra konstaterar kommissionen att avisningstjansterna tillhanda-
halls lufttrafikforetagen mot ersdttning. Avisningstjansterna ar viktiga tjanster som en flygplats tillhandahéller som
en del av sin ekonomiska verksamhet. Ju fler sddana tjanster som tillhandahalls, desto fler flyg kan avgd fran
flygplatsen och desto storre blir flygplatsens intikter.

(238) Foljaktligen anser kommissionen att avisningstjanster ar intimt forbundna med det ekonomiska nyttjandet av en
flygplats och att de inte kan skiljas frin denna verksamhet, och att de darfor méste betraktas som ekonomisk
verksamhet.

A8 Landningsplats for helikoptrar

(239) Atgirden omfattar inrittandet av en parkeringsplats for helikoptrar som uteslutande kommer att anvindas som bas
for luftraddningstjanster.

(240) Kommissionen anser att skapandet av en landningsplats for helikoptrar innebir att luftriddningen underlattas.
Dirfor kan tillhandahallandet av en landningsplats for helikoptrar for riddningstjansten anses ingé i den offentliga
sektorns ansvarsomrade. Ersittningen mdste vara direkt kopplad till kostnaderna for dessa tjanster.

A9 Ytterligare infrastrukturdtgdrder

(241) De ytterligare infrastrukturdtgirderna omfattar ombyggnaden av kontrollpunkt I, uppforandet av en funktionell
sikerhetsbyggnad for att tillgodose behoven hos den federala och regionala polisen samt tullen, byggandet av
djurstallet samt upprustningen av staketet som omger flygplatsen (inklusive digitalt videoovervakningssystem och
rorelsedetektorer). Enligt Tyskland dr dessa dtgarder nodvindiga for att skydda den civila luftfarten mot olagliga
handlingar och omfattas dirfor av § 8 i LuftSiG.

(242) Nir det giller sddana atgarder som avses i § 8 i LuftSiG verkar det som om Tyskland anser att alla kostnader i
samband med de dtgirder som foreskrivs diri kan biras av de berérda offentliga myndigheterna. Kommissionen
konstaterar emellertid att enligt § 8.3 i LuftSiG far endast sddana kostnader dterbetalas som uppstédr i samband med
tillhandahallandet och underhallet av sddana utrymmen och lokaler som behovs for att utfora de verksamheter
som anges i § 5 i LuftSiG. Alla andra kostnader mdste bdras av flygplatsoperatoren. I den man som den offentliga
finansiering som beviljats FLH innebar en ldttnad av de kostnader som FLH madste bara enligt § 8.3 i LuftSiG ar
denna offentliga finansiering alltsd inte undantagen fran kontroll enligt unionens regler om statligt stod.

(243) Nir det giller kostnaderna for den tyska viderlekstjanstens anvindning av den funktionella sikerhetsbyggnaden
konstaterar kommissionen att det i § 27f i LuftVG faststills att kostnaderna relaterade till § 27¢ i LuftVG ticks av
staten for ett antal specifika flygplatser. Flygplatser dr berittigade till kostnadstickning i egenskap av "erkinda
flygplatser” enligt § 27f i LuftVG om férbundsministeriet for transport har bedomt detta vara nodvindigt av
sakerhetsskal och till {6ljd av transportpolitiska intressen. Tyska flygplatser som inte ar "erkdnda flygplatser” dr inte

(¥) Leipzig/Halle-domen, punkt 115.
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berittigade till kostnadstickning enligt § 27f i LuftVG och maste darfor, i princip, sjilva ersitta kostnaderna for de
dtgarder som anges i § 27c i LuftVG. Dessa kostnader sammanhinger med driften av flygplatserna. Eftersom vissa
flygplatser maste bara dessa kostnader sjilva medan andra flygplatser inte behover det, kan de senare beviljas en
forman, dven om luftkontroll- och luftsikerhetsdtgarder samt meteorologiska tjanster kan anses vara icke-ekono-
miska. Leipzig/Halle flygplats har bedomts vara en “erkidnd flygplats” och dr ddrmed berittigad till kostnadstdckning
i enlighet med § 27f i LuftVG. Ovriga flygplatser méste bira dessa kostnader sjilva. Att Leipzig/Halle flygplats
kostnader for meteorologiska tjanster ersitts i enlighet med § 27f i LuftVG innebar ddrfor att Leipzig/Halle
flygplats erhéller en fordel.

6.1.3 Slutsats

(244) Mot bakgrund av konstaterandet i avsnitt 6.1.1 dr FLH ett foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-
fordraget.

(245) Med hinsyn till konstaterandet i avsnitt 6.1.2 kan finansieringen av f6ljande dtgarder inte anses ingd i den
offentliga sektorns ansvarsomrade: A1 forviry av mark, omlokalisering, bullerbekdmpning och &tfoljande land-
skapsvardsplanering, A2 anliggning for motorprovning, A3 taxibana och rullbro E7, A4 utbyggnad av norra start-
och landningsbanan (planeringskostnader), A5 upprojning av platsen som forberedelse infor byggandet av tax-
ibanan Victor, A5 _universalhangar, A6 parallelltaxibanan Victor, A7 ytterligare avisningsomriden, A9.3 vinter-
serviceutrustning, A10 ytterligare bullerbekimpning, A11 landbaserad utveckling av syddstra zonen fas I, A12
bygglovsforfarande for den sédra utbyggnaden (bana och platta), A13 utbyggnad av norra plattan A14 utbyggnad
av Ostra plattan, A15 anpassning av infrastrukturen och A16 ytterligare infrastrukturdtgirder, sisom utbyggnaden
av hangaren i den norra zonen och uppforandet av den nya flygterminalen och det lilla flygplansstallet. Finan-
sieringen av denna verksamhet bidrar till att flygplatsforvaltaren kan utova sin huvudsakliga ekonomiska verk-
samhet och kan inte skiljas frin denna verksamhet.

(246) Nir det giller A5 ny brandstationsbyggnad, A9 brandslickningsutrustning och A8 landningsplats for helikoptrar
anser kommissionen att dessa dtgarder kan anses ingé i den offentliga sektorns ansvarsomrdde (se avsnitt 6.1.2).

(247) Vad giller A9 ytterligare infrastrukturdtgirder, sisom ombyggnaden av kontrollpunkt I, uppforandet av en funk-
tionell sidkerhetsbyggnad for att tillgodose behoven hos den federala och regionala polisen samt tullen, byggandet
av djurstallet samt upprustningen av staketet som omger flygplatsen (inklusive digitalt videoovervakningssystem
och rorelsedetektorer), anser kommissionen att dessa verksamheter kan ingd i den offentliga sektorns ansvars-
omrdde. I den mdn dessa dtgarder omfattas av § 8.3 i LuftSiG far emellertid endast sidana kostnader dterbetalas
som uppstdr i samband med tillhandahallandet och underhéllet av sddana utrymmen och lokaler som behévs for
att utfora de verksamheter som anges i § 5 i LuftSiG. Alla andra kostnader méste biras av flygplatsoperatoren. I
den mén som den offentliga finansiering som beviljats FLH innebir en littnad av de kostnader som FLH madste
bara enligt § 8.3 i LuftSiG dr denna offentliga finansiering alltsd inte undantagen fran kontroll enligt unionens
regler om statligt stod.

(248) Nar det giller kostnaderna for den tyska vadertjdnstens anvindning av den funktionella sikerhetsbyggnaden
(relaterade till A9), anser kommissionen, av de anledningar som anges i skil 243, att Leipzig/Halle flygplats
erhaller en fordel genom att flygplatsens kostnader relaterade till meteorologiska tjanster ticks i enlighet med §
27f i LuftVG, dven om meteorologiska tjanster kan anses vara av icke-ekonomisk natur.

6.2 STODKARAKTAREN AV DE AKTIEAGARLAN SOM BEVILJATS TILL FORMAN FOR FLH
6.2.1 Forhallandet mellan aktieigarlinen och kapitaltillskotten

(249) Innan en bedémning gors av huruvida de aktiedgarlan som beviljats till forméan for FLH utgor statligt stod, maste
det faststallas huruvida aktiedgarlanen och kapitaltillskotten bor betraktas som separata dtgarder eller som en enda
atgard.

(250) Det framgar av bevisen att besluten att genomfora de bada atgirderna fattades samtidigt, som en del av en storre
plan for att finansiera forbattringar av infrastrukturen pa flygplatsen, och att aktiedgarna i FLH hade for avsikt att
omvandla sina lan till eget kapital. Tyskland har dock forklarat att besluten att bevilja kapitaltillskott inte var
odterkalleliga och att FLH inte har ndgon direkt ratt till kapitalokningen.

(251) Under dessa omstindigheter anser kommissionen att aktiedgarlinen och kapitaltillskotten kan betraktas som
separata atgarder.
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6.2.2 Ekonomisk fordel

(252) For att prova om ett foretag har fitt en ekonomisk fordel genom att ett ldn beviljats foretaget till formanliga villkor
tillimpar kommissionen principen om en privat langivare i en marknadsekonomi. Enligt denna princip bor ldnekapital
som staten direkt eller indirekt stdller till ett foretags forfogande under omstindigheter som motsvarar marknadens
normala villkor inte betraktas som statligt stod (*9).

(253) 1 forevarande fall maste kommissionen bedoma om villkoren for de aktiedgarldn (se tabell 3) som beviljats FLH
innebir en ekonomisk fordel for FLH som det mottagande foretaget inte skulle ha erhdllit under normala mark-
nadsférhallanden.

(254) Tyskland anser att principen om en privat langivare i en marknadsekonomi respekterades helt eftersom aktiedgarldnen
beviljades till normala marknadsvillkor. For att motivera villkoren for lanen i frdga jamfor Tyskland villkoren f6r
aktiedgarlanen med de villkor som andra banker erbjuder (se argumenten i avsnitten 3.3.1 och 3.3.2).

(255) Nar det giller att avgora om den finansiering som bedémningen giller har beviljats till gynnsamma villkor siger
kommissionens beslutspraxis att kommissionen — i avsaknad av andra matt — kan jaimfora rantan pa lanet i fraga
med kommissionens referensranta. Kommissionens referensrinta har faststillts i enlighet med den metod som
anges i 2008 ars meddelande om referensrinta.

(256) 12008 drs meddelande om referensrinta anges en metod for att faststilla referens- och diskonteringsrintor som
tillimpas som ett matt pd marknadsrdntan. Om kommissionen i ett specifikt fall har andra indikatorer pd den rinta
som lantagaren kan fi pd marknaden, kan den emellertid grunda sin bedomning péa dessa indikatorer eftersom
kommissionens referensrinta bara dr ett matt pd marknadsrintan.

Bedomning av FLH:s kreditvardighet

(257) For att kunna gora en bedomning av villkoren for aktiedgarlinen méste kommissionen forst bedoma FLH:s
kreditvirdighet.

(258) FLH har inte betygsatts av ndgot kreditvirderingsinstitut. Tyskland hdvdar dock att pa grund av 6verenskommelsen
om kontroll och vinstuttag mellan FLH och MFAG bor moderbolagets kreditvardighet beaktas.

(259) Kommissionen pédpekar att enligt tysk lag forblir MFAG ansvarig for eventuella 1an som FLH sluter avtal om under
den tid som overenskommelsen om kontroll och vinstuttag giller, d&ven om avtalet ddrefter upphavs.

(260) P4 grund av detta anser kommissionen att FLH bor ges dtminstone ett lika hogt kreditbetyg som dess moderbolag
MFAG.

(261) Inte heller MFAG har betygsatts av ndgot kreditvarderingsinstitut. Tyskland har emellertid limnat information om
interna kreditbetyg for MFAG, vilka sammanfattades i tabell 4.

(262) Med hinsyn till vad som anges i skilen 257-261 anser kommissionen att FLH:s kreditvirdighet motsvarar
dtminstone det lagsta kreditbetyg som tilldelats MFAG, det vill siga [...] pd Standard & Poor’s bedomningsskala
for 2006 och [...] pd Standard & Poor’s bedémningsskala for perioden 2007-2012.

Forlusten vid fallissemang (eller nivdn pd sikerheten)

(263) Om sdkerhetsnivan pa de ifrdgavarande aktiedgarldnen kan anses vara hog, talar marknadspraxis for att man skulle
kunna oka det ifrdgavarande skuldinstrumentets kreditbetyg (det utfirdade kreditbetyget) med ett steg jamfort med
emittentens kreditbetyg (+). Kommissionen maste darfor faststilla forlusten vid fallissemang (*8) (nedan kallad LGD)
for de ifrdgavarande aktiedgarldnen.

(*) Kommissionens meddelande till medlemsstaterna om tillimpningen av artiklarna 92 och 93 i EG-fordraget och av artikel 5 i
kommissionens direktiv 80/723/EEG pé offentliga foretag inom tillverkningsindustrin (EGT C 307, 13.11.1993, s. 3, punkt 11).
Meddelandet avser tillverkningssektorn, men ar dven tillimpligt pa ovriga ekonomiska sektorer. Se dven mal T-16/96, Cityflyer mot
kommissionen, REG 1998, s. 1I-757, punkt 51.

(*’) Se t.ex. Moody's Updated Summary Guidance for Notching Bonds, Preferred Stocks and Hybrid Securities of Corporate Issuers (februari 2007).

(*%) Till foljd av utredningen kan nivin pd sikerheterna mitas som forlustandelen vid fallissemang (LGD), som idr den forvintade
forlusten i procentenheter av gildendrens exponering med hinsyn tagen till belopp som kan &tervinnas frén tillgdngar frén
sikerheter och konkursforfaranden. Foljaktligen ar forlustandelen vid fallissemang omvant proportionerlig till sdkerheternas giltighet.
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(264) Eftersom ldnen endast var avsedda att fungera som kortsiktig bryggfinansiering hade de inga sikerheter. Tyskland
havdade dndé att LGD bor vara dtminstone ligre dn 30 %, eftersom vardet pd FLH:s tillgdngar ([...] miljoner euro
2010), som inte dr belastade med pantritter, 6verstiger virdet av skulderna ([...] miljoner euro 2010).

(265) I detta avseende konstaterar kommissionen att tillgdngarnas bokforda virde inte ricker som bedomningsgrund for
flygplatsens likvidationsvirde vid en eventuell insolvens eller konkurs. I det dokument som Baselkommittén for
banktillsyn publicerade i juni 2006 rekommenderas det att LGD for icke efterstillda fordringar pé foretag som inte
tryggas av erkdnda sikerheter uppskattas till omkring 45 % (*°). Enligt 2008 drs meddelande om referensrinta har
de ifrdgavarande aktiedgarldnen en "normal” sikerhet med en medelhog LGD (30 % < LGD < 60 %).

(266) Kommissionen anser darfor att sikerheterna inte ar tillrdckligt stora for att foretagets kreditbetyg ska kunna okas
ett steg.

Jamforelse av villkoren for FLH:s aktiedgarldn med marknadsriktmdrken baserade pd kreditswappsspreadar (CDS-spreadar)

(267) For att prova huruvida FLH:s aktiedgarldn beviljats enligt marknadsvillkor har kommissionen gjort en jamforelse
med marknadsriktmirken baserade pd kreditswappsspreadar (CDS-spreadar).

(268) I overensstimmelse med den metod som ligger till grund for 2008 ars meddelande om referensrinta anser
kommissionen att lnerdntorna kan anses motsvara marknadsvillkoren om l&nen har en rinta som ar lika hog
eller hogre dn den referensranta som ges med foljande formel:

Referensrdnta = basrdnta + riskmarginal + avgift

(269) Basrdntan motsvarar bankernas kostnad for att tillhandahalla likviditet (finansieringskostnad). Vid finansiering till
fast rdnta (det vill sdga rintesatsen faststills for ldnets hela 16ptid) dr det lampligt att faststilla basrdntan utifran
swapprantor (*°) vars 16ptid och valuta dr samma som for ifrdgavarande lan. Riskmarginalen utgor ldnegivarens
ersittning for de risker som dr forknippade med respektive finansiering, framfor allt kreditrisken. Riskmarginalen
kan berdknas utifrdn ett lampligt urval av CDS-spreadar (*!) relaterade till referensenheter (sdsom foretagsobliga-
tioner) som har ett liknande kreditbetyg som ldnen till FLH. Slutligen verkar det lampligt att ligga till 10-20
rintepunkter som approximativt virde for de bankavgifter som foretag normalt sett maste betala (°2).

(270) Kommissionen anser att de finansieringsdtgirder som &r foremal for bedomningen inte utgor ett typiskt lan. I
samband med den aktuella bedomningen forutsitts att linen ges som en rullande kreditfacilitet, som fornyas varje
ar med nya rantevillkor. Loptiden antas foljaktligen vara ett ar.

(271) Lanen beviljas med en rorlig basrdnta, ddar 12 manaders Euribor anvdnds som referensrinta. Bedomningen av
riskmarginalen kan goras utifrdn ett urval av CDS-spreadar for varje relevant tidpunkt. Tabell 7 sammanfattar
antalet observationer (foretag med ett kreditbetyg motsvarande FLH:s fran alla branscher, undantaget finansinstitut
och offentliga institut) och motsvarande CDS-spreadar.

(*%) Baselkommittén for banktillsyns dokument International Convergence of Capital Measurement and Capital Standards frén juni 2006.

(°%) Swaprintan dr motsvarigheten till interbankrintan (IBOR-rintan) men med lingre 16ptid. Den anvinds pa finansmarknaderna som
referensrinta for att faststdlla finansieringsgraden.

(*") En kreditswapp (CDS) ir ett (overlatbart) derivatkontrakt mellan tva parter, koparen av skydd och siljaren av skydd, dar kreditrisken
for en underliggande referensenhet 6verfors fran koparen av skydd till siljaren av skydd. Koparen av skyddet betalar varje period en
premie till sdljaren av skyddet tills kreditswappskontraktet 16per ut eller tills en fordefinierad kredithdndelse intraffar avseende den
underliggande referensenheten (beroende pa vilket som intriffar forst). Den periodiska premie som betalas av koparen av skydd
(uttryckt i procent eller i form av rintepunkter av det skyddade beloppet, det sd kallade teoretiska beloppet) kallas f6r kreditswapps-
spread. Kreditswappsspreadar kan anvindas som en nira uppskattning av priset pd kreditrisk.

(*?) Se t.ex. Oxera, Estimating the cost of capital for Dutch water companies, 2011 (s. 3) eller Bloomberg-uppgifterna om teckningsavgifter vid
emission av obligationer. I det foljande utgdr man i detta beslut frdn en avgift pd 20 rintepunkter for att komma fram till en
forsiktig uppskattning.



4.9.2015 Europeiska unionens officiella tidning L 232/33

Tabell 7

Oversikt av observationer av foretag med ett kreditbetyg motsvarande FLH:s

D | by (ol obsnions| T2 vrln | o ot T ln
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) Riskmarginalen for referensrdntan har faststillts pd grundval av ett vigt genomsnitt f6r CDS-spreadar i den 2:a
kvartilen (se tabell 7).

(273) Tabell 8 ger en jimférelse av den faktiska rdntan for de aktiedgarlin som &r foremal for bedomningen med

referensrantan.
Tabell 8
Jimforande oversikt 6ver FLH:s faktiska rinta och referensrintan
Faktisk rinta (%) Referensrinta (%)
Datum

Basrantesats | Riskmarginal [ Avgift Summa | Basrdntesats | Riskmarginal |  Avgift Summa

13.12.2006 3,90 [...] 0 [...] 3,90 [...] [...] [...]
1.1.2008 4,73 [...] 0 [...] 4,73 [...] [...] [...]
1.1.2009 3,03 [...] 0 [...] 3,03 [...] [...] [...]
1.1.2010 1,25 [...] 0 [...] 1,25 [...] [...] [...]
1.1.2011 1,50 [...] 0 [...] 1,50 [...] [...] [...]
1.1.2012 1,94 [...] 0 [...] 1,94 [...] [...] [...]

(274) Enligt marknadspraxis méste man ldgga till en bankavgift motsvarande cirka [...] rdntepunkter nir man faststaller
referensrantan pd grundval av CDS-spreadar (°3). 1 forevarande fall ligger man till en bankavgift pd [...] rdnte-
punkter for att astadkomma en forsiktig uppskattning.

(275) Kommissionen anser att siffrorna i tabell 8 indikerar att ldnen verkligen 6verensstimmer med marknadsvillkoren. 1
detta hanseende konstaterar kommissionen att FLH:s faktiska rdnta var hogre dn referensrintan under samtliga dr —
bortsett fran under 2009. Den lagre faktiska rintan under 2009 kompenseras av de hdgre rantorna under perioden
2010-2012 for de da storre aktiedgarlanen.

(276) Dessutom konstaterar kommissionen att dessa resultat dven bekriftades av de jamforelselin som Tyskland hanvisat
till i avsnitten 3.3.1 och 3.3.2.

6.2.3 Slutsats

(277) Mot bakgrund av 6vervidgandena i avsnitten 6.2.1 och 6.2.2 anser kommissionen att FLH:s aktieigarlan beviljades
till marknadsmissiga villkor och att de dérfor inte utgor statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-
fordraget.

(*}) Se tex. tex. Oxera, Estimating the cost of capital for Dutch water companies, 2011 (s. 3) eller Bloomberg-uppgifterna om tecknings-
avgifter vid emission av obligationer.
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6.3 STODKARAKTAREN AV DE KAPITALTILLSKOTT SOM BEVILJATS TILL FORMAN FOR FLH
6.3.1 Statliga medel och frigan om dtgirderna kan tillskrivas staten

(278) For att utgora statligt stod mdste dtgdrderna i frdga finansieras med statliga medel och beslutet att bevilja
atgirderna maéste kunna tillskrivas staten.

(279) Begreppet statligt stod omfattar alla formaner som beviljas med statliga medel av staten sjilv eller av ett for-
medlande organ pa uppdrag av staten (*4). Vid tillimpningen av artikel 107.1 i EUF-fordraget betraktas de lokala
myndigheternas resurser som statliga medel (*).

(280) Domstolen har ocksa faststillt att frigan huruvida en stodatgird beviljas direkt av staten eller av offentliga eller
privata organ som inrattats eller utndmnts av staten for att administrera stodet r irrelevant for fragan om stodet
ska betraktas som statligt stod (*°).

(281) I forevarande fall kommer atgarderna i fraga, namligen kapitaltillskotten till formdn for FLH, att beviljas dels direkt
fran de lokala myndigheternas budget (delstaten Sachsen-Anhalt, delstaten Sachsen och de berérda stiderna och
kommunerna), dels genom den finansiering som beviljats fran de lokala myndigheternas budget och som MFAG
kommer att tillhandahalla FLH i egenskap av férmedlande organ. I detta sammanhang konstaterar kommissionen
att de medel som kanaliserades via MFAG hade 6ronmarkts av de lokala myndigheterna for att overféras till FLH.

(282) Staten hade ddrfor hela tiden direkt eller indirekt kontroll 6ver de resurser som ar féremdl for granskningen.
Séledes anser kommissionen att de relevanta dtgirderna har finansierats med statliga medel. Beslutet att bevilja
dessa statliga medel kan dven tillskrivas offentliga myndigheter, eftersom FLH:s offentliga aktiedgare hade enats om
att tillféra kapital.

6.3.2 Ekonomisk fordel

(283) Med fordel i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget avses varje ekonomisk férmdn som ett foretag
inte skulle ha fatt under normala marknadsforhallanden, det vill sdga i avsaknad av statligt ingripande (*’). Det idr
endast dtgirdens inverkan pd foretaget som ir relevant och inte vare sig orsaken till eller syftet med det statliga
ingripandet (°%). En fordel foreligger nir ett foretags ekonomiska situation har forbattrats till f6ljd av ett statligt
ingripande.

(284) Kommissionen paminner vidare om att "kapital som staten direkt eller indirekt stiller till ett foretags férfogande
under omstandigheter som motsvarar normala marknadsvillkor inte kan betecknas som statligt stod” (>%). For att
avgora om den offentliga finansieringen av Leipzig/Halle flygplats ger FLH en fordel som man inte skulle ha fatt
under normala marknadsforhallanden maste kommissionen i forevarande fall jimfora beteendet hos de offentliga
myndigheter som tillhandahéller investeringsbidrag och kapitaltillskott med beteendet hos en privat investerare i en
marknadsekonomi som styrs av utsikter till lonsamhet pa lang sikt (¢9).

(285) Bedomningen bor inte ta hidnsyn till eventuella positiva dterverkningar pé ekonomin i den region dir flygplatsen ar
beldgen, eftersom domstolen har forklarat att den relevanta fragan vid tillimpningen av marknadsinvesterartestet ar
huruvida en privat investerare under liknande forhallanden och pd grundval av en forvintad lonsamhet, utan
sociala eller regionalpolitiska 6verviganden, skulle ha skjutit till samma kapital (°!).

(286) I domen i malet Stardust Marine slog domstolen fast att "[...] det &r mot bakgrund av férhéllandena vid tidpunkten
da stoditgirderna vidtogs som det skall bedomas huruvida staten har agerat som en forsiktig investerare i en
marknadsekonomi i syfte att faststilla om dess agerande var ekonomiskt fornuftigt. All bedomning som grundar
sig pd senare forhdllanden skall undvikas” (2).

(%) Mal C-482/99, Frankrike mot kommissionen (nedan kallat Stardust Marine), REG 2002, s. [-4397.

(*%) De forenade mélen T-267/08 och T-279/08, Nord-Pas-de-Calais, 2011, REU 2011, s. 1I-1999, punkt 108.

(>6) Mal 78/76, Steincke & Weinlig mot Tyskland, REG 1977, svensk specialutgava, s. I1I-329, punkt 21.

(*7) M4l C-39/94, Syndicat frangais de I'Express international (SFEI) m.fl. mot La Poste m.fl, REG 1996, s. I-3547, punkt 60 och mdl C-
342/96, Konungariket Spanien mot Europeiska kommissionen, REG 1999, s. -2459, punkt 41.

(*%) Mal 173/73, Republiken Italien mot Europeiska gemenskapernas kommission, REG 1974, svensk specialutgdva, s. [I-321, punkt 13.

(*%) Domen i det ovanndmnda malet Stardust Marine, punkt 69.

(69) Mal C-305/89, Italien mot kommissionen (Alfa Romeo), REG 1991, s. [-1603, punkt 23; mal T-296/97, Alitalia mot kommissionen,
REG 2000, s. 1I-3871, punkt 84.

(°1) M4l 40/85, Belgien mot kommissionen, REG 1986, s. [-2321.

(°) Domen i det ovanndmnda malet Stardust Marine, punkt 71.
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(287) Vidare forklarade domstolen i domen i malet EDF att ”[v]arken ekonomiska kalkyler som upprittats efter det att
formanen beviljats, retrospektiva rapporter som visar att den berorda medlemsstatens investering faktiskt blivit
lonsam eller omstdndigheter som i efterhand visar att det var motiverat att fatta det beslut som faktiskt fattades
kan ddremot vara tillfyllest for att visa att medlemsstaten — innan eller samtidigt som den ekonomiska fordelen
beviljades — fattat beslutet i egenskap av aktiedgare” (°3).

(288) For att kunna tillimpa marknadsinvesterartestet maste kommissionen utgd fran den tidpunkt da respektive beslut
att tillhandahdlla offentliga medel till FLH fattades. Kommissionen madste ocksd basera sin bedomning pa den
information och de antaganden som de berorda lokala myndigheterna hade till sitt forfogande vid den tidpunkt da
beslut fattades om de ifrdgavarande kapitaltillskotten.

(289) Tyskland betonade ocksa att infrastrukturen dr nodviandig for att skapa arbetstillfallen (5 106 arbetstillfallen har
skapats direkt genom flygplatsen). Kommissionen konstaterar dock att ingen hdnsyn kan tas till sociala och
regionala aspekter vid genomférande av marknadsinvesterartestet.

(290) 1 forevarande fall tycks Tyskland ifrdgasitta tillimpligheten av marknadsinvesterartestet nir det gller infrastruktur
och infrastrukturrelaterade investeringar.

(291) Tyskland hdvdade att marknadsinvesterartestet inte kan tillimpas pa transportinfrastruktur eftersom det inte finns
ndgra motsvarande privata investerare. Enligt Tyskland har privata investerare inget intresse av flygplatser, sirskilt
om stora investeringar krdvs. Mot bakgrund av detta hiavdade Tyskland att detta skulle innebéra att investeringar
som privata aktorer inte skulle genomfora automatiskt inte skulle omfattas av reglerna om statligt stod.

(292) Kommissionen kan inte hélla med Tyskland om detta. Man kan inte ldta bli att tillimpa marknadsinvesterartestet
bara for att den privata sektorn inte dr involverad i finansieringen av flygplatsinfrastrukturer. En ekonomiskt svir
situation innebér inte att den offentliga investeraren befrias fran ansvar att handla lika forsiktigt som en privat
investerare skulle ha gjort i samma situation. I detta sammanhang konstaterar kommissionen att det i rattspraxisen
fran Europeiska unionens domstol har klargjorts att investeringar i ekonomisk verksamhet som inte skulle ha
genomforts av privata investerare i en marknadsekonomi innehéller inslag av statligt stod (°4).

(293) Tyskland anser inte att FLH:s aktiedgare agerade som en privat investerare i en marknadsekonomi dd man beslutade
att 6ka flygplatsens egna kapital och omvandla aktiedgarlanen till eget kapital. Kommissionen noterar att Tyskland
hivdat att kapitaltillskotten gjordes utan ndgon underliggande affirsplan och utan utsikter till lonsamhet pd lang
sikt.

(294) Trots projektets inneboende och betydande osdkerhetsfaktorer, sdsom investeringsprojektets langsiktiga karaktdr
(cirka 50 dr), hade det i forhand varken tagits fram ndgon affirsplan eller gjorts ndgon kanslighetsanalys av
eventuella underliggande 16nsamhetsantaganden. Detta Overensstimmer inte med den typ av analys som en
forsiktig investerare skulle ha genomfort for ett sd omfattande projekt.

(295) P4 grundval av detta anser kommissionen att kapitaltillskotten frin de offentliga aktieigarna och MFAG till formén
for FLH innebar att FLH fick en ekonomisk fordel (i den mén investeringsbidragen inte enbart gillde sddana
verksamheter som ingér i den offentliga sektorns ansvarsomréade enligt vad som faststallts i avsnitt 6.1.2).

6.3.3 Selektivitet

(296) For att en statlig dtgird ska omfattas av tillimpningsomradet for artikel 107.1 i EUF-fordraget maste den gynna
“vissa foretag eller viss produktion”. Darfor ar endast sddana atgdrder som gynnar foretag och medfor en fordel pd
ett selektivt sitt att betrakta som statligt stod.

(297) 1 forevarande fall gynnas endast FLH av kapitaltillskotten. Atgirden ir dirmed selektiv i den mening som avses i
artikel 107.1 i EUF-fordraget.

6.3.4 Snedvridning av konkurrensen och piverkan pd handeln

(298) Nir stod som ges av en medlemsstat stirker ett foretags stdllning i forhédllande till andra konkurrerande foretag pa
den inre marknaden mdste de sistndmnda foretagen anses paverkas av det stodet (°°). Den ekonomiska fordel som
kapitaltillskotten innebar for flygplatsoperatoren stirker operatorens ekonomiska stillning, eftersom flygplatsope-
ratoren kommer att kunna starta sin verksamhet utan att bdra de dirmed férbundna investeringskostnaderna.

(63 Mal C-124/10 P, kommissionen mot Electricité de France (EDF), 2012, dnnu ¢j offentliggjort, punkt 85.
(°4) Leipzig/Halle-domen, punkt 115.
(°%) M4l T-214/95, Het Vlaamse Gewest mot kommissionen, REG 1998, s. 1I-717.
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(299) Som konstaterats i avsnitt 6.1.1 ar driften av en flygplats en ekonomisk verksamhet. Det rdder konkurrens mellan
savil flygplatserna nar det giller att locka flygbolag och motsvarande flygtrafik (passagetrafik och godstrafik) som
flygplatsforvaltare som kan konkurrera sinsemellan om att fd ansvara for forvaltningen av en viss flygplats.
Kommissionen framhaller vidare att i synnerhet ndr det giller speditorer, flygbolag specialiserade pa flygfrakt
samt passagerarbolag och charteraktorer kan dven flygplatser som inte dr beligna i samma avrinningsomraden
och flygplatser som dr beldgna i olika medlemsstater konkurrera med varandra for att locka till sig dessa flygbolag.

(300) De allminna domstolarna har bekriftat att Leipzig/Halle flygplats konkurrerar med flygplatser i andra medlems-
stater, sdrskilt flygplatserna i Bryssel (Belgien) och Vatry (Frankrike) och i synnerhet nédr det giller fraktflyg (%9).
Dessutom hanterar Leipzig/Halle flygplats for nirvarande cirka 890 000 ton flygfrakt och dr den nist storsta
fraktflygplatsen i Tyskland.

(301) Tyskland hivdade att konkurrensen mellan Leipzig/Halle flygplats och andra tyska fraktflygplatser var begransad
eftersom de stora tyska flygfraktsnav som konkurrerade med flygplatsen (Frankfurt/Main, Miinchen och K6In/Bonn)
hade flaskhalsar eller var foremal for restriktioner avseende nattflygningar.

(302) Enligt Tyskland foreldg det inte heller ndgon konkurrensmissig overlappning med andra fraktflygplatser i EU,
huvudsakligen Bryssel och Vatry. Nir det giller Vatry flygplats pdpekade Tyskland att Vatry var en mycket liten
flygplats och att Leipzig/Halle flygplats flygfraktsvolym var mer dn 80 gdnger sa stor som Vatrys under 2010. Nar
det giller Bryssel flygplats framholl Tyskland att medan fraktvolymerna hade 6kat vid Leipzig/Halle flygplats under
de senaste dren, hade volymerna minskat vid Bryssel flygplats under samma period. Dessutom menade Tyskland att
Bryssel flygplats var foremal for betydande restriktioner avseende nattflyg och att konkurrensen dirfor var be-
gransad.

(303) Mot bakgrund av den information som de berdrda parterna inkommit med konstaterar kommissionen att Leipzig/
Halle flygplats anvinds av olika internationella flygfraktsforetag, sdsom av Wirtschaftsallianz for Salis-projektet,
Jade Cargo, Volga-Dnepr-koncernen, Baring etc. Dessutom tjdnar Leipzig/Halle flygplats som europeiskt nav for
DHL. De anmilda infrastrukturdtgdrderna omfattar en ytterligare utbyggnad av flygplatsens infrastruktur for att
storre plan ska kunna anvinda flygplatsen utan att ndgra begransningar avseende MTOW foreligger. I detta
avseende konstaterar kommissionen vidare att flygplatsen har tvd banor (sédra och norra landningsbanan som
ir 3 600 meter linga).

(304) P4 grundval av ovanstdende anser kommissionen att den eventuella ekonomiska fordel som FLH erhéller till f5ljd
av de kapitaltillskott som 4r avsedda att finansiera de olika utvecklings- och utbyggnadsinfrastrukturprojekten pa
Leipzig/Halle flygplats stirker foretagets stillning gentemot konkurrenterna pa EU:s marknad for leverantorer av
flygplatstjanster, i synnerhet ndr det giller godstransporter.

(305) Kommissionen anser dirfor att den offentliga finansiering som granskas snedvrider eller hotar att snedvrida
konkurrensen och paverkar handeln mellan medlemsstaterna.

6.3.5 Slutsats

(306) Mot bakgrund av overvdgandena i skilen 278-305 anser kommissionen att den offentliga finansiering som
beviljats FLH i form av kapitaltillskott utgor statligt stod i den mening som avses artikel 107.1 i EUF-fordraget.

6.4 STODETS LAGLIGHET

(307) Enligt artikel 108.3 i EUF-fordraget maste medlemsstaterna anmadla alla planer pa att bevilja eller dndra st6d och de
far inte genomfora de foreslagna atgarderna forrdn anmalningsforfarandet har lett till ett slutligt beslut.

(308) Eftersom kapitaltillskotten ar foremal for ett beslut av kommissionen och dnnu inte har stallts till FLH:s forfogande,
anser kommissionen att Tyskland har respekterat forbudet i artikel 108.3 i EUF-fordraget (°7).

6.5 STODETS FORENLIGHET
6.5.1 Tillimplig rittslig ram
(309) Eftersom kapitaltillskotten till FLH utg6r statligt stod, mdste kommissionen undersoka om det stod som anges i

skdl 306 kan anses vara forenligt med den inre marknaden.

(°%) Leipzig/Halle flygplats, punkt 93 och beslut 2008/948[EG, skil 8.
(67) M4l T-109/01, Fleuren Compost mot kommissionen, REG 2004, s. 1I-127.
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(310) I artikel 107.3 i EUF-fordraget anges vissa undantag frdn den allmidnna bestimmelsen i artikel 107.1 i EUF-
fordraget om att statligt stod inte dr forenligt med den inre marknaden. Stodet i friga kan bedomas pa grundval
av artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget, dir det foreskrivs att "stod for att underlitta utveckling av vissa niringsverk-
samheter eller vissa regioner, nir det inte paverkar handeln i negativ riktning i en omfattning som strider mot det
gemensamma intresset” kan anses vara forenligt med den inre marknaden.

(311) I detta sammanhang utgor 2014 &rs luftfartsriktlinjer en ram fér bedomning av om stod till flygplatser kan anses
vara forenligt med den inre marknaden i enlighet med artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget.

(312) Enligt 2014 ars luftfartsriktlinjer kommer kommissionen frdn och med den 4 april 2014 att tillimpa principerna i
dessa riktlinjer pd alla anmilda investeringsstoddtgirder som den har att besluta om, dven om projekten har
anmilts fore detta datum (°%).

(313) Kommissionen har redan kommit fram till i skdl 308 att de direkta och arliga kapitaltillskotten inte utgor olagligt
statligt stod som beviljats fore den 4 april 2014.

(314) I forevarande fall har kommissionen emellertid papekat att Leipzig/Halle flygplats, som hanterar 6ver 800 000 ton
gods, dr en flygplats specialiserad pé flygfrakt. Kommissionen har dessutom papekat att de aktuella dtgirderna avser
den expansionsstrategi som flygplatsen anvinder sig av for att ta sig in pd marknaden for godstransporter.

(315) Enligt punkt 22 i 2014 érs luftfartsriktlinjer har kommissionen dnnu inte tillrdcklig erfarenhet av att bedoma
forenligheten hos stod till flygplatser som ér specialiserade pd godstransport for att kunna sammanfatta sin praxis i
form av specifika kriterier for forenlighet med den inre marknaden. For dessa kategorier av foretag kommer
kommissionen darfor att, utifrdn en bedémning fran fall till fall, tillimpa de gemensamma principer for férenlighet
med den inre marknaden som anges i avsnitt 5 i 2014 &rs luftfartsriktlinjer.

6.5.2 Forenlighetsbedomning

(316) Nar kommissionen bedomer om en statlig stoddtgard kan anses vara forenlig med den inre marknaden enligt
artikel 107.3 c i EUF-fordraget undersoker den vanligtvis om stoddtgardens utformning garanterar att dess positiva
effekt ndr det giller att nd ett mal av gemensamt intresse r storre dn dess potentiella negativa effekter pd handel
och konkurrens.

(317) 1 meddelandet om modernisering av det statliga stodet (°°) efterlystes gemensamma principer for kommissionens
bedémning av alla stodatgirders forenlighet med den inre marknaden. En stodatgird kommer att anses vara
forenlig med den inre marknaden enligt artikel 107.3 i EUF-fordraget om foljande kumulativa villkor ar uppfyllda:

a) Atgirden bidrar till ett vil avgrinsat mal av gemensamt intresse.

b) Det finns behov av statligt ingripande.

¢) Stoddtgirden dr limplig.

d) Den har en stimulanseffekt.

) Stodet dr proportionerligt (begrinsat till ett minimum).

f) Atgirden har inga otillborliga negativa effekter pa konkurrensen och handeln mellan medlemsstaterna.

g) Det rdder en Oppenhet avseende stodet: Medlemsstaterna, kommissionen, ekonomiska aktorer och den intres-
serade allmidnheten maste litt kunna komma 4t alla relevanta handlingar och relevant information om det stod
som beviljas inom ramen for stoddtgarden, i enlighet med avsnitt 8.2 i 2014 ars luftfartsriktlinjer.

6.5.2.1 Bidrag till ett vdl avgrdnsat médl av gemensamt intresse

(318) En statlig stoddtgard mdste syfta till ett mdl av gemensamt intresse i enlighet med artikel 107.3 i EUF-fordraget.
Investeringsstod till flygplatser brukar anses bidra till att ett mdl av gemensamt intresse uppnds om det i) okar
unionsmedborgares rorlighet och regioners anslutbarhet genom att etablera anslutningspunkter for flygningar inom
unionen eller ii) begriansar lufttrafikstockningar vid viktiga navflygplatser i unionen eller iii) underlittar regional
utveckling.

(%%) Punkt 173 i 2014 ars luftfartsriktlinjer.
(°%) Meddelande frén kommissionen till Europaparlamentet, rddet, Europeiska ekonomiska och sociala kommittén samt Regionkom-
mittén: Modernisering av det statliga stodet i EU (COM(2012) 209 final).
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(319) De kapitaltillskott som dr foremal for detta beslut syftar till att finansiera infrastrukturdtgirder pa Leipzig/Halle
flygplats, en flygplats som specialiserat sig pa flygfrakt. Sdsom Tyskland papekat uppvisar flygfraktssektorn, i
synnerhet sektorn for expressfrakt, en betydande tillvaxt. Tyskland hivdade vidare att det foreligger kapacitets-
begransningar for nattflyg vid de tre stora flygtransportnaven i Tyskland — Frankfurt/Main, Miinchen och Koln/
Bonn. I detta avseende forklarade Tyskland att inga nattflygningar langre fick ske pd Frankfurt/Main flygplats enligt
den tyska forvaltningsdomstolens dom av den 4 april 2012. Till {6ljd av detta ansdg Tyskland att FLH hjilper till
att bemota en allvarlig kapacitetskris inom flygfraktssektorn i Tyskland.

(320) Tyskland forklarade vidare att det planerade projektet ingdr i strategin for att utveckla den flygplats som har utsetts
till gemenskapsknutpunkt i 2004 ars Oversiktsplan for det transeuropeiska transportnitet (Horisont 2020). Leipzig/
Halle flygplats ar beldgen i centrala Tyskland (i nirheten av fem huvudlinjer i det transeuropeiska transportnatet
respektive de alleuropeiska korridorerna) i skirningspunkten mellan tvd motorvigar som férenar Nord- och Syd-
europa (A 9) samt Vist- och Osteuropa (A 14) med varandra och flygplatsen ér ansluten till jarnvégs- och vignitet.

(321) Vidare menar Tyskland att flygplatsen har en stor tillvixtpotential pd grund av detta lige mitt i Europa och
flygplatsens tillgang till en marknad med ca 7 miljoner personer inom en omkrets pd 100 km samt anslutnings-
mojligheter till ett utmirkt jarnvags- och vagnit. Sdsom anges i skil 319 uppvisar flygfraktssektorn en betydande
tillvixt (under perioden 2007-2011 ldg den genomsnittliga tillvixttakten pd cirka 5,0 % for de internationella
passagerartransporterna och 4,3 % for frakttransporterna) (7%). Emellertid foreligger det kapacitetsbegransningar for
nattflyg (se skal 319).

(322) Som framgick av skdl 319 forutspds en gradvis men betydande 6kning av godstrafiken pa flygplatsen. Nar det
giller fraktvolymerna forklarade Tyskland att Leipzig/Halle i forhallande till andra flygplatser uppvisar en konstant
tillvixt (medan fraktvolymen uppgick till 101 364 ton under 2007 hade denna siffra okat till 442 453 ton under
2008, 524 084 ton under 2009 och 663 059 ton under 2010). Tyskland tillade dven att flygfraktsvolymen okade
med 18,5 % under 2009 och 26,5 % under 2010. Enligt Tyskland var dessutom en ytterligare 6kning av fraktvo-
lymen att vanta. I detta sammanhang forklarade Tyskland att flygfraktsvolymerna forvintades uppgd till cirka
820 000 ton dr 2020 ("!). Tyskland hivdade emellertid att dessa forutspddda volymer kommer att nds redan
2015 (73). Aven nir det giller godstrafiken riknar man med okade siffror, inte minst med tanke pé ytterligare
begrinsningar vad giller nattflygningar pa andra tyska flygplatser (dvs. Frankfurt/Main m.fl. flygplatser).

(323) Kommissionen konstaterar att genomforandet av projektet kommer att ha en positiv inverkan pé hela regionen
och pé dess ekonomiska och sociala utveckling. Tyskland uppgav att 133 foretag for ndrvarande var etablerade vid
flygplatsen och att dessa sysselsatte totalt 5 106 personer under 2010 (en 6kning med 14,4 % jamfort med 2009).
Tyskland hdvdade vidare att investeringsprojektet i synnerhet kommer att forbattra tillgdngen till regionen och 6ka
dess attraktionskraft for investerare och besokare. Kommissionen konstaterar att detta péstiende fick stod fran
yttranden frdn berorda parter (se avsnitt 4). Dessutom bor detta ha en positiv inverkan pd sysselsittningen med
tanke pd att Leipzig/Halle-regionen har en arbetsloshet som ar betydligt hogre (arbetslosheten i regionen Sachsen
uppgdr till 10,3 % och i Sachsen-Anhalt till 11,2 %) dn genomsnittet for landet (6,9 %).

(324) Kommissionen kan dirfor dra slutsatsen att uppforandet och driften av infrastrukturen uppfyller ett vél avgransat
mél av gemensamt intresse och att utvecklingen av en flygplats med hog fraktandel 4r i linje med unionspolitiken i
detta avseende samt att hdnsyn tas till regionala aspekter och att kriteriet om forenlighet ar uppfyllt i det aktuella

fallet.

6.5.2.2 Behov av statligt ingripande

(325) En statlig stodatgdrd mdste vara inriktad pd en situation ddr stodet kan dstadkomma en konkret forbittring som
marknaden inte klarar att dstadkomma pd egen hand, exempelvis tgirda ett marknadsmisslyckande eller losa ett
rittvise- eller sammanhallningsproblem.

(7% IATA, passagerar- och fraktprognoser 2007-2011, oktober 2007.
(’") Baserat pé berikningar som gjorts fore 2011.
(7?) Baserat pé berikningar fran 2011.
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(326) Tyskland havdade att Leipzig/Halle flygplats lider av en historiskt betingad eftersldpning nar det galler investeringar.
Tyskland ansdg vidare att finansieringen ar begrinsad till ett nédvindigt och med lagstiftningen dverensstimmande
minimum, bdde i friga om stddbelopp och i friga om stodnivd. Dessutom ror dtgirderna langsiktiga infrastruk-
turinvesteringar som tillgodoser flygplatsens behov med hinsyn till den framtida 6kningen av gods- och pas-
sagerartrafiken. Tyskland hdvdade att dtgirderna inte vare sig dr oproportionerligt stora eller férenade med opro-
portionerligt hdga kostnader. Vidare forklarade Tyskland att kostnaderna hade sankts till en miniminiva till foljd av
grundlig planering och noggranna kostnadsberdkningar. Enligt Tyskland kan den statliga finansieringen inte mins-
kas ytterligare eftersom flygplatsoperatérerna inte kan finansiera infrastruktur av denna storlek med egna medel.

(327) Tyskland har gjort gillande att intdkterna fran tjansterna inte racker till for att ticka kostnaderna for att bygga
infrastrukturen och underbyggde detta argument genom att peka pa ett likviditetsgap och en bedémning av det
kontrafaktiska scenariot.

(328) Kommissionen konstaterar att stodet kommer att medfora visentliga fordelar for investeringsprojektet som mark-
naden inte sjdlv kan dstadkomma och att det finns behov av statligt ingripande.

6.5.2.3 Stodatgdrdens lamplighet

(329) Stoddtgarden madste vara ett lampligt politiskt instrument for att uppnd mdlet av gemensamt intresse.

(330) Som framgar av avsnitt 6.5.2.2 har Tyskland visat att finansiering av projektet genom kapitaltillskott ar ett lampligt
instrument for att forbattra infrastrukturen pa Leipzig/Halle flygplats. Ingen annan mindre snedvridande form av
stod skulle kunna garantera finansieringen av de infrastrukturarbeten som behéver genomforas.

(331) Kommissionen drar slutsatsen att den ifrdgavarande stoddtgarden ar ett lampligt politiskt instrument.

6.5.2.4 Stimulanseffekt

(332) Stodet maéste dndra de berorda foretagens beteende pd ett sddant sitt att de inleder ytterligare verksamhet som de
inte skulle bedriva utan stod eller som de skulle bedriva endast i begriansad utstrackning eller pé ett annat stt eller
pa en annan plats.

(333) For det forsta kan arbeten i samband med en enskild investering inledas forst efter det att en ansokan har limnats
in till den stodbeviljande myndigheten. Om arbetena inleds innan en ansokan har limnats in till den stodbeviljande
myndigheten kommer stod som ges for den berorda investeringen inte att anses vara forenligt med den inre
marknaden.

(334) Tyskland hidvdade att arbetena inte hade inletts innan ansokan om stéd hade limnats in till den stodbeviljande
myndigheten. Kommissionen kan darfor dra slutsatsen att detta kriterium ar uppfyllt.

(335) For det andra kan ett investeringsprojekt pad en flygplats vara ekonomiskt attraktivt i sig. Man madste saledes
kontrollera att investeringen inte skulle ha gjorts eller inte hade varit lika omfattande i avsaknad av statligt stod.
Om detta bekriftas anser kommissionen att stodatgarden har en stimulanseffekt.

(336) Stimulanseffekten faststdlls genom en kontrafaktisk analys, dir planerad ekonomisk aktivitet med stod respektive
utan stod jaimfors.

(337) Om det inte finns nigon kind kontrafaktisk situation kan en stimulanseffekt antas foreligga om det foreligger ett
likviditetsgap (ett sd kallat underskott i friga om kapitalkostnader), dvs. om det utifrdn en i forvdg faststalld
affarsplan kan visas att det finns en skillnad mellan de positiva och negativa kassaflodena (inklusive kostnader
for investeringar i anldggningstillgdngar) under investeringens livslingd, berdknad som diskonterat nuvirde (73).

(338) I forevarande fall har Tyskland lagt fram en berakning av likviditetsgapet dar bristen pa finansiering faststills uppga
till tminstone 142,1 miljoner euro (se tabellerna 5 och 6). Dessutom framgar det av en bedémning av det
kontrafaktiska scenariot att om infrastrukturinvesteringarna skulle finansieras helt genom lén, skulle flygplatsen
inte kunna tillhandahélla den nodvindiga finansieringen.

(339) Kommissionen kan darfor dra slutsatsen att investeringsstodet har en stimulanseffekt.

() Detta utesluter inte att inledande forluster kan kompenseras av framtida vinster.
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6.5.2.5 Stodets proportionalitet (stodet begrdnsat till ett minimum)

(340) Stodbeloppet maste begrinsas till det minimum som krivs for att uppmuntra till ytterligare investeringar eller
ekonomisk aktivitet i det berérda omradet.

(341) For att investeringsstod till flygplatser ska anses vara proportionerligt far det inte Gverstiga de extrakostnader (med
avdrag for extrainkomster) som foljer av att det projekt eller den verksamhet som fér st6d genomfors snarare dn
det alternativa projekt eller den alternativa verksamhet som mottagaren skulle ha genomfort i en kontrafaktisk
situation, dvs. i avsaknad av stod. Om det inte finns ndgon kidnd kontrafaktisk situation bor stodbeloppet, for att
anses vara proportionerligt, inte overstiga likviditetsgapet for investeringsprojektet (det sd kallade underskottet i
fraga om kapitalkostnader), vilket utifran en i forvag faststilld affirsplan faststalls som det diskonterade nuvardet av
skillnaden mellan de positiva och negativa kassaflodena (inklusive investeringskostnader) under investeringens
livslangd. Nir det giller investeringsstod bor affirsplanen omfatta tillgdngens ekonomiska livslingd.

(342) Stodnivén fir inte under ndgra omstindigheter Gverstiga det faktiska likviditetsgap som investeringsprojektet ger

upphov till.

(343) Sasom anges i avsnitt 6.5.2.2 och 6.5.2.3 har Tyskland inkommit med en kompletterande berikning av likviditets-
gapet i samband med det anmaélda projektet som pekar pé att likviditetsgapet uppgar till 142,1 miljoner euro,
vilket berittigar till en stodnivd pd 75 % (se tabell 6) forutsatt att kapitaltillskotten hade tillskjutits samtidigt med
de investeringar som gjorts. Men eftersom kapitaltillskotten kommer att ske forst efter det att kommissionen har
godkdnt dessa under 2014, uppgar det likviditetsgap som faststillts av Tyskland till 166,9 miljoner euro, vilket
berittigar till en stodnivd pa 88,1 % (se tabell 5).

(344) 1 avsaknad av ett troskelvirde for hogsta tillitna stodnivder pa fraktflygplatser, ar stodnivdn begrinsad till det
likviditetsgap som foreligger i samband med investeringsprojektet. Kommissionen kan diarfor dra slutsatsen att
stodbeloppet dr proportionerligt och begrinsat till ett minimum.

6.5.2.6 Undvikande av otillborliga negativa effekter pd konkurrensen och handeln
mellan medlemsstaterna

(345) De negativa effekterna av stodet méste vara tillrickligt begrinsade, sd att det 6vergripande resultatet av dtgdrden
blir positivt.

(346) For att ytterligare begrinsa eventuella snedvridningar mdste flygplatsen, inbegripet alla investeringar for vilka stod
beviljas, vara oppen for samtliga potentiella anvindare och fir inte vara bestimd for en specifik anvindare. Nir
kapaciteten ar fysiskt begrinsad bor tilldelningen ske pad grundval av relevanta, objektiva, genomsynliga och icke-
diskriminerande kriterier.

(347) Tyskland hidvdade att det Gvergripande resultatet av dtgdrdernas effekt pd konkurrensen och handeln mellan
medlemsstaterna dr positivt. I detta avseende bekriftade Tyskland att alla potentiella anvindare (flygbolag och
flygfraktsforetag) kommer att ha tillgang till den nya infrastrukturen pé ett likvirdigt och icke-diskriminerande sitt.

(348) Dessutom hidvdade Tyskland att infrastrukturdtgirderna i friga ar av icke-expansiv karaktir. Nar det galler even-
tuella effekter pd Leipzig/Halle flygplats konkurrenter uppgav Tyskland att flygplatserna i nirheten av Leipzig/Halle
inte ar specialiserade pa flygfrakttransporter. Vad giller Altenburg-Nobitz, Berlin Brandenburg, Dresden, Erfurt, Hof,
Magdeburg, Magdeburg-Cochstedt och Prag flygplats havdade Tyskland att de geografiska avstdnden var for stora
for nagra av flygplatserna, att flygplatserna 1dg i andra ekonomiska regioner, att de hade helt andra upptagnings-
omraden eller att de var mycket sma.

(349) Nar det giller de Gvriga tyska fraktflygplatserna hiavdade Tyskland att konkurrensen frdn Leipzig/Halle flygplats var
begrinsad eftersom de stora tyska flygfraktsnav som konkurrerade med Leipzig/Halle (Frankfurt/Main, Miinchen
och Koln/Bonn) hade flaskhalsar eller restriktioner avseende nattflygningar.

(350) Enligt Tyskland foreldg det inte heller ndgon konkurrensmissig 6verlappning med andra fraktflygplatser i EU,
huvudsakligen Bryssel och Vatry. Nar det giller Vatry flygplats papekade Tyskland att Vatry var en mycket liten
flygplats och att Leipzig/Halle flygplats flygfraktsvolym var mer dn 80 gdnger s stor som Vatrys under 2010. Nar
det giller Bryssel flygplats framholl Tyskland att medan fraktvolymerna hade 6kat vid Leipzig/Halle flygplats under
de senaste dren, hade volymerna minskat vid Bryssel flygplats under samma period. Dessutom menade Tyskland att
Bryssel flygplats var foremal for betydande restriktioner avseende nattflyg och att konkurrensen dirfor var be-
gransad.
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(351) Kommissionen kan darfor dra slutsatsen att de negativa effekterna av stodet r tillrickligt begransade. Foljaktligen
kan kommissionen dra slutsatsen att forenlighetskriteriet uppfylls.

6.52.7 Oppenhet avseende stodet

(352) Tyskland pdminns om de krav pa dppenhet avseende offentliggorande av uppgifter om beviljade stod som anges i
avsnitt 8.2 i 2014 drs luftfartsriktlinjer.

6.5.3 Slutsats

(353) Kommissionen anser dérfor att alla gemensamma villkor for forenlighet i enlighet med artikel 107.3 ¢ i EUF-
fordraget ar uppfyllda i forevarande fall.

(354) Mot bakgrund av den bedomning som gjorts konstaterar kommissionen att atgirden dr forenlig med den inre
marknaden i enlighet med artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget i den man den dr begrinsad till finansieringen av det
finansieringsgap som investeringsprojektet ger upphov till.

7. SLUTSATS

(355) Mot bakgrund av konstaterandet i avsnitt 6.1.1 &r FLH ett foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-
fordraget. Enligt bedomningen i avsnitt 6.1.2 anser kommissionen att finansieringen av atgirderna A5 ny brand-
stationsbyggnad, A9 brandslickningsutrustning och A8 landningsplats for helikoptrar kan anses ingd i den offent-
liga sektorns ansvarsomréade. Enligt bedomningen i avsnitt 6.1.2 mdste finansieringen av ovriga dtgarder granskas
enligt EU:s regler om statligt stod.

(356) P4 grundval av 6vervigandena i avsnitt 6.2.1 anser kommissionen att FLH:s aktiedgarlan beviljades pad marknads-
missiga villkor och att de darfor inte utgér statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

(357) Mot bakgrund av &vervidgandena i avsnitt 6.3 anser kommissionen att den offentliga finansiering som beviljats FLH
i form av kapitaltillskott utgor statligt stod i den mening som avses artikel 107.1 i EUF-fordraget. Eftersom
kapitaltillskotten ar foremal for ett beslut av kommissionen och dnnu inte har stillts till FLH:s forfogande, anser
kommissionen att Tyskland har respekterat forbudet i artikel 108.3 i EUF-fordraget.

(358) I enlighet med bedémningen i avsnitt 6.5 anser kommissionen att alla gemensamma villkor for férenlighet i
enlighet med artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget ar uppfyllda i férevarande fall. Kommissionen konstaterar ddrfor att
dessa atgdrder ir forenliga med den inre marknaden i enlighet med artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget i den méan de ar
begransade till finansieringen av det finansieringsgap som investeringsprojektet ger upphov till.

(359) Kommissionen noterar att Tyskland meddelade kommissionen den 17 juni 2014 att man undantagsvis godtar att
detta beslut antas pa engelska.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

De aktiedgarldn som beviljats Flughafen Leipzig/Halle GmbH utgér inte statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1
i fordraget om Europeiska unionens funktionssatt.

Artikel 2

1. I den mdn kapitaltillskotten till Flughafen Leipzig/Halle GmbH ticker kostnader som ingdr i den offentliga sektorns
ansvarsomrdde och som flygplatsoperatoren har ratt till ersittning for i enlighet med § 8.3 i LuftSiG, samt kostnader for
landningsplatsen for helikoptrar, utgoér de inte statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget om
Europeiska unionens funktionssitt.

2. Iden man kapitaltillskotten till Flughafen Leipzig/Halle GmbH &r begrinsade till investeringsprojektets likviditetsgap
och inte ticker kostnader for sddana verksamheter som ingédr i den offentliga sektorns ansvarsomride som anges i punkt
1, utgor de statligt stod som dr forenligt med den inre marknaden i enlighet med artikel 107.3 ¢ i fordraget om
Europeiska unionens funktionssitt.
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3. 1 den man kapitaltillskottens belopp 6verstiger de belopp som forklarats vara forenliga med den inre marknaden i
punkt 1 och 2, utgér de statligt stod som ér oforenligt med den inre marknaden i enlighet med artikel 107.3 ¢ i férdraget
om Europeiska unionens funktionssitt.

Artikel 3

Detta beslut riktar sig till Férbundsrepubliken Tyskland.

Utfdrdat i Bryssel den 23 juli 2014.

Pd kommissionens vignar
Joaquin ALMUNIA
Vice ordférande
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