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PROCEDURY ZWIAZANE Z REALIZACJA POLITYKI KONKURENC]I

KOMISJA

POMOC PANSTWA — NIEMCY

Pomoc pafistwa nr C 48/06 (ex N 227/06) — Pomoc na rzecz firmy DHL i portu lotniczego w
Lipsku

Zaproszenie do zglaszania uwag zgodnie z art. 88 ust. 2 Traktatu WE
(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

(2007/C 48J05)

Pismem z dnia 22 listopada 2006 r., zamieszczonym w autentycznej wersji jezykowej na stronach nastepuja-
cych po niniejszym streszczeniu, Komisja powiadomita Niemcy o swojej decyzji w sprawie wszczgcia poste-
powania okreslonego w art. 88 ust. 2 Traktatu WE dotyczacego wyzej wspomnianego $rodka pomocy.

Zainteresowane strony moga zglasza¢ uwagi na temat wymienionych $rodkéw pomocy w terminie jednego
miesigca od daty publikacji niniejszego streszczenia i nastgpujgcego po nim pisma. Uwagi nalezy kierowad
do Kancelarii ds. pomocy panstwa w Dyrekeji Generalnej ds. Konkurencji Komisji Europejskiej na nastgpu-
jacy adres lub numer faksu:

European Commission
Directorate-General for Competition
State Aid Greffe

SPA 3 6/5

B-1049 Brussels

Nr faksu: (32-2) 296 12 42

Otrzymane uwagi zostang przekazane wladzom niemieckim. Zainteresowane strony zglaszajace uwagi moga
wystapi¢ z odpowiednio umotywowanym pisemnym wnioskiem o objecie ich tozsamosci klauzulg pouf-
nosci.

TEKST STRESZCZENIA
1. PROCEDURA

Pismem z dnia 5 kwietnia 2005 r. Niemcy dokonaly zgloszenia $rodkéw, podejmowanych przez panstwowy
port lotniczy w Lipsku oraz wladze kraju zwigzkowego Saksonii i obejmujacych budowe i eksploatacje
nowego, potudniowego pasa startowego.

Wiladze niemieckie twierdza, ze $rodki te nie stanowig pomocy panistwa na rzecz firmy DHL ze wzgledu na
fakt, iz wladze Saksonii i portu lotniczego w Lipsku stosujg si¢ do zasady inwestora rynkowego. Pragna
takze uzyskaé pewno$¢ prawna w odniesieniu do tych Srodkéw.

2. OPIS

2.1. Podejmowane inwestycje

— Firma DHL, dzialajagca w sektorze przesylek ekspresowych, podjela decyzje o przeniesieniu swojego
centrum dystrybucyjnego na Europe z Brukseli do portu lotniczego w Lipsku. Przyczyng zmiany miejsca
lokalizacji byly miedzy innymi korzystne przepisy zezwalajace na nocne loty oraz docelowa zdolnos¢
przepustowa nowego potudniowego pasa w Lipsku, obecnie w budowie. W styczniu 2006 r. firma DHL
rozpoczela budowe nowego centrum dystrybucyjnego, ktérego pelna operacyjno$¢ powinno zostaé
osiggnieta w 2008 r. Nalezy zauwazy(, ze dnia 20 kwietnia 2004 r. Komisja zatwierdzita maksymalng
intensywno$¢ pomocy regionalnej (28 %) na inwestycje firmy DHL w wysokosci 253 mln EUR (pomoc
panstwa nr N 608/2003).
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— Budowa nowego poludniowego pasa w porcie lotniczym w Lipsku odbywa si¢ przy wykorzystaniu
funduszy publicznych. Koszt planowanej inwestycji wynosi okoto 350 mln EUR w 2006 i 2007 r.

2.2. Podlegajace ocenie $rodki przyjete przez wladze publiczne

Wiladze niemieckie zglosily nastepujace $rodki:

— Umowa ramowa miedzy portem lotniczym w Lipsku a firma DHL, na mocy ktdrej port lotniczy zobo-
wiazany jest do budowy nowego poludniowego pasa. Z umowy wynikaja dla niego takze inne zobowig-
zania w zakresie wydolnoSci przepustowej i operacyjnej. W przypadku niewypelnienia warunkéw
umowy (np. na skutek wprowadzenia zakazu nocnych lotéw przez organy regulacyjne) DHL moze
wystapi¢ o rekompensate z tytulu poniesionych strat. Umowa ramowa obejmuje réwniez ustalenia doty-
czace oplat lotniskowych oraz oplat z tytulu najmu/dzierzawy infrastruktury.

— List gwarancyjny wystawiony przez kraj zwigzkowy Saksoni¢ celem zabezpieczenia: w przypadku portu
lotniczego w Lipsku — rentownosci, w przypadku firmy DHL — roszczen odszkodowawczych na mocy
Umowy ramowej.

Komisja zbada réwniez

— wklady kapitalowe przeznaczone na sfinansowanie inwestycji budowy nowego poludniowego pasa star-
towego na rzecz port lotniczego w Lipsku.

3. OCENA

W wyniku przeprowadzonej oceny majacej na celu stwierdzenie, czy wymienione $rodki stanowig pomoc
panstwa w rozumieniu art. 87 ust. 1, Komisja ma powazne watpliwosci co do tego, czy zawierajac wyzej
wymienione umowy, kraj zwigzkowy, port lotniczy w Lipsku i jego akcjonariusze dzialali jak inwestorzy

prywatni.

3.1. List gwarancyjny

W Obwieszczeniu Komisji w sprawie zastosowania art. 87 i 88 Traktatu WE do pomocy paristwowej w formie
gwarangji () okreslono kryteria, ktérych spelnienie oznacza, ze gwarancja nie stanowi pomocy panstwa. W
oparciu o dostepne informacje Komisja stwierdza, Ze kryteria te nie zostaly spelnione poniewaz ani DHL ani
port lotniczy w Lipsku nie majg obowigzku wyplaty krajowi zwigzkowemu zadnego wynagrodzenia z tytutu
udzielenia gwarangji finansowych. Kraj zwigzkowy nie otrzymuje wynagrodzenia za ponoszone ryzyko.

3.2. Umowa ramowa

Komisja uwaza, ze dochody z inwestycji w budowe nowego pasa startowego, jakie osiggnie port lotniczy w
Lipsku, powinny by¢ wystarczajace na pokrycie (co najmniej) kosztéw dodatkowych, zapewnienie odpowied-
niego wkladu w koszty stale istniejacej infrastruktury oraz odpowiedniej stopy zwrotu z zainwestowanego
kapitatu, odpowiadajacej ryzyku przyjetemu w umowie ramowej. Na obecnym etapie Komisja, opierajac si¢
na informacjach dostarczonych przez wladze niemieckie w biznesplanie, stwierdza, ze oczekiwany wzrost
dochodéw z eksploatacji nowego potudniowego pasa startowego nie pokryje dodatkowych poniesionych
kosztéw.

W celu ulatwienia dalszej analizy Komisja pragnie otrzymaé wszelkie informagje, ktére pozwolityby ocenié,
czy warunki umowy ramowej odpowiadaja praktykom rynkowym stosowanym w sektorze ustug lotnisko-
wych. Komisja pragnie zwlaszcza otrzymacd informacje dotyczace wysokosci cen i struktury oplat lotnisko-
wych, struktury kosztéw ustug lotniskowych, ryzyka biznesowego i prawnego w sektorze ustug lotniskowych
oraz stop zwrotu z inwestycji w tym sektorze.

3.3. Wklady kapitalowe na rzecz portu lotniczego w Lipsku

Publiczne inwestycje w budowe infrastruktury portu lotniczego, prowadzacego dzialalnos$¢ gospodarcza,
stanowig pomoc paristwa, jesli nie spelniajg kryteriéw prywatnego inwestora rynkowego. Dlatego tez inwes-
tycje Saksonii w budowg¢ nowego pasa startowego w formie wkladu kapitalowego przekazanego portowi
lotniczemu w Lipsku moglyby stanowi¢ pomoc panstwa. W istocie Komisja watpi, czy prywatny akcjona-
riusz postapitby w ten sam sposob ze wzgledu na ujemny zwrot z inwestycji oraz fakt, Ze inwestycja w
nowy pas startowy nie pozwala portowi lotniczemu na osiggnigcie progu rentownosci w perspektywie
dlugoterminowe;j.

(") Dz.U.C 71 z dnia 11 marca 2000, str. 16, ust. 4.2
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3.4. Zgodno$¢ pomocy na rzecz DHL i portu lotniczego w Lipsku z przepisami wspdlnotowymi

Ze wzgledu na fakt, ze firma DHL uzyskala juz maksymalng intensywno$¢ pomocy regionalnej w wysokosci
28 % na przeprowadzane inwestycje, jakakolwiek dodatkowa pomoc — ktéra DHL moéglby otrzymaé w
formie listu gwarancyjnego lub na mocy umowy ramowej — nie bedzie zgodna z przepisami wspdlnoto-

wymi.

Zgodno$¢ pomocy na rzecz portu lotniczego w Lipsku powinna by¢ oceniana w $wietle ,Wytycznych wsp6l-
notowych w sprawie finansowania portéw lotniczych i pomocy pafistwa na uruchamianie nowych polaczen
przez przedsigbiorstwa lotnicze oferujace przeloty z regionalnych portéw lotniczych” (%), celem ewentual-
nego zastosowania odstepstw przewidzianych w art. 87 ust. 3 lit. a), b) i ¢) oraz art. 86 ust. 2. Przepisy art.
86 ust. 2 nie majg zastosowania, poniewaz port lotniczy w Lipsku nie $wiadczy ustug lezacych w ogdlnym
interesie gospodarczym. Komisja stwierdza réwniez, ze zdolno$¢ przepustowa nowego pasa startowego
bedzie gtéwnie wykorzystywana przez firme¢ DHL i nie bedzie udostgpniana innym podmiotom na zasadzie
niedyskryminacji. Ponadto port lotniczy bedzie nadal wymagal ciaglego wsparcia publicznego, ze wzgledu
na fakt, iz nie osiggnie on progu rentownosci. Nie ma zatem satysfakcjonujacej perspektywy Sredniotermi-
nowej dla infrastruktury, a inwestycja nie wydaje si¢ proporcjonalna do wyznaczonych celéw. W odniesieniu
do tej kwestii wladze niemieckie twierdza, ze budowa dodatkowej infrastruktury pozwala na stworzenie
nowych miejsc pracy i zmniejszenie przecigzen sieci transportowej w Niemczech. Komisja pragnie otrzymac
informacje o obecnej zdolnosci przepustowej portéw lotniczych, istniejacych przecigzeniach sieci transpor-
towej, problemach wydolnosci oraz konkurencji miedzy portami lotniczymi w tej dziedzinie.

TEKST PISMA

,Die Kommission teilt der Bundesrepublik Deutschland mit, dass sie nach Priifung der Angaben ihrer
Behorden zu den vorerwihnten Mafinahmen beschlossen hat, das Verfahren nach Artikel 88 Absatz 2 EG-
Vertrag einzuleiten.

1. NOTIFIZIERUNG

1.1. Verfahren

1. Am 5. April 2006 hat Deutschland Regelungen betreffend den Bau und Betrieb der neuen Start- und
Landebahn Siid am Flughafen Leipzig notifiziert. Am 27. April 2006 forderte die Kommission weitere
Informationen an. Nachdem Deutschland eine Verlingerung der Antwortfrist beantragt hatte, wurden
am 24. Juli 2006 Angaben tibermittelt. Am 26. Juli und 21. August 2006 fanden Gesprache zwischen
den Kommissionsdienststellen, dem Flughafen Leipzig, DHL und den deutschen Behérden statt. Deuts-
chland iibermittelte am 15. November 2006 zusitzliche Informationen.

1.2. Notifizierte Maflnahmen

2. Die Notifizierung betrifft die Errichtung des europiischen Drehkreuzes des (zur Deutsche Post AG
gehorenden) DHL-Konzerns fiir dessen Expressfrachtgeschift am Flughafen Leipzig/Halle (LE]).

3. Der Flughafen Leipzig/Halle GmbH (nachstehend ,Flughafen Leipzig) ist eine Tochter der Mitteldeutsche
Flughafen AG (nachstehend MFAG). Die MFAG hilt 94 % der Anteile am Flughafen Leipzig. Die
iibrigen Anteile gehoren dem Freistaat Sachsen, den Landkreisen Delitzsch und Leipziger Land sowie
der Stadt Schkeuditz. Gesellschafter der MFAG sind: der Freistaat Sachsen mit 73 %, das Land Sachsen-
Anhalt mit 14 %, die Stadt Dresden mit 6 %, die Stadt Halle mit 5 % und die Stadt Leipzig mit 2 %.
Private Gesellschafter gibt es keine.

4. Deutschland hat Folgendes notifiziert:
— die (am 21. September 2005 unterzeichnete) Rahmenvereinbarung zwischen dem Flughafen

Leipzig und der DHL Hub Leipzig GmbH (nachstehend ,DHL'), die unter anderem die Bedingungen
fur die Nutzung der Flughafeneinrichtungen durch DHL regelt,

() Pkt 53 do 63 dotycza finansowania infrastruktury portoéw lotniczych.
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— die (am 21. Dezember 2005 unterzeichnete) Patronatserklirung des Freistaats Sachsen zugunsten
des Flughafens Leipzig und DHLs, wonach der Freistaat Sachsen Schadenersatz in Hohe von bis zu
[...] () EUR leisten wird, falls DHL den Flughafen (beispielsweise im Falle eines behordlichen
Nachtflugverbots) nicht mehr planméifig nutzen kann.

5. Deutschland vertritt die Auffassung, dass die beiden Mafinahmen keine staatliche Beihilfe zugunsten
von DHL darstellen — da der Freistaat Sachsen und der Flughafen Leipzig aus seiner Sicht den Grund-
satz des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers befolgen — und will diesbeziiglich Rechtssicher-
heit erhalten.

2. BESCHREIBUNG DER VON DHL UND DEM FLUGHAFEN LEIPZIG GETATIGTEN INVESTITIONEN

2.1. Griinde DHLs fiir die Verlagerung nach Leipzig

6. Mit einem weltweiten Umsatz von 18,2 Mrd. EUR im Jahr 2005 gehort DHL zu den fithrenden
Expressdienstleistern. Sein europdisches Drehkreuz befindet sich derzeit am Flughafen Briissel (BRU).
Nachdem es zu Problemen mit Nachtfluggenehmigungen gekommen ist, hat DHL mit mehreren Flug-
hifen iiber einen neuen Standort fiir sein europdisches Drehkreuz verhandelt. In der engeren Wahl
waren Leipzig, Briissel und der franzosische Flughafen Vatry (XCR). Letztlich hat sich DHL dafur
entschieden, sein europdisches Drehkreuz bis 2008 nach Leipzig zu verlegen.

7. Ausschlaggebend fiir die Entscheidung zugunsten von Leipzig war nach Angaben von DHL die regula-
torische Sicherheit in Bezug auf den fiir das Expressgeschift unabdingbaren Nachtflugbetrieb. Der
Drehkreuzbetrieb findet ausschlieflich nachts statt: Die Pakete werden zwischen [...] Uhr und [...]
Uhr am Flughafen angeliefert und zwischen [...] Uhr und [...] Uhr ausgeflogen. Ein Drehkreuz fiir den
Expressdienst kann nicht ohne Nachtfliige betrieben werden.

8. Die Verlagerung von Briissel nach Leipzig wird nicht nur fir das Geschift von DHL von grofer Bedeu-
tung sein, sondern auch erhebliche Auswirkungen auf die regionalen Arbeitsmirkte haben: In Leipzig
werden rund 3 500 Arbeitsplitze entstehen, wihrend in Briissel (das DHL als regionales Drehkreuz
weiterfuhren wird) rund 1 500 Arbeitsplitze verloren gehen.

2.2. Investitionen am Flughafen Leipzig

9. DHL hat im Januar 2006 mit dem Aufbau seines Logistikzentrums in Leipzig begonnen. Die Investi-
tionskosten DHLs belaufen sich auf 253 Mio. EUR. DHL wird samtliche Groundhandlingdienste fiir
seine An- und Abfliige am Logistikzentrum stellen. () Wohlgemerkt ist zur Investition DHLs bereits
eine Beihilfeentscheidung ergangen (N 608/2003). Gemifl dem multisektoralen Regionalbeihilfe-
rahmen (*) hat die Kommission am 20. April 2004 die Regionalbeihilfehochstintensitit von 28 % fiir
die Investitionen DHLs am Flughafen Leipzig genehmigt. Der Freistaat Sachsen gewihrt DHL eine
Beihilfe in Hohe von 70,8 Mio. EUR.

10. Im Dezember 2005 hat der Flughafen Leipzig mit dem Bau der neuen Start- und Landebahn Siid
(zusdtzlich zur bestehenden Start- und Landebahn Nord) begonnen; die vom Flughafen Leipzig durch-
gefithrten Investitionen (einschlieflich Larmschutzmafnahmen) haben ein Volumen von rund
350 Mio. EUR. Der Bau der zweiten Start- und Landebahn ist in der Rahmenvereinbarung zwischen
DHL und dem Flughafen Leipzig als Vorbedingung fiir die Verlagerung von DHL nach Leipzig festge-
legt. Nach Angaben von Deutschland ist der Bau der Start- und Landebahn Siid integraler Bestandteil
eines seit 1989 laufenden Projekts zum Ausbau der gesamten Flughafeninfrastruktur. (%)

(") Geschiftsgeheimnis

(%) Einen Teil der notifizierten Investitionen wird der Flughafen Leipzig fiir DHL durchfiihren (z.B. Bau des Vorfelds) und
anschlieSend an DHL vermieten (siche auch entsprechender Abschnitt der Rahmenvereinbarung).

(*) Multisektoraler Regionalbeihilferahmen fiir grofle Investitionsvorhaben (ABL. C 107 vom 7. 4.1998, S. 7).

(*) Der Flughafen Leipzig hat derzeit ein jahrliches Passagieraufkommen von iiber 2 Millionen und will sich als fihrender euro-
paischer Frachtflughafen in Stellung bringen.
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3. BESCHREIBUNG DER ZU WURDIGENDEN STAATLICHEN MASSNAHME

3.1. Rahmenvereinbarung zwischen dem Flughafen Leipzig und DHL

Wie in der Rahmenvereinbarung einleitend betont wird, dient die Vereinbarung zur Festlegung der
Bedingungen, die der Flughafen Leipzig und die MFAG fiir die Aufnahme des Baus und Betriebs des
neuen Drehkreuzes sowie fiir seinen spiteren Betrieb garantieren. Die Rahmenvereinbarung umfasst
auflerdem verschiedene Zusatzvereinbarungen tiber die Betriebsbedingungen, die Flughafengebiihren
und die Grundstiicksvermietung.

Die Kommission mochte auf folgende Vertragsbestimmungen hinweisen:

3.1.1. Zusicherungen des Flughafens Leipzig und der MFAG

Die Rahmenvereinbarung sieht faktisch vor, dass der Flughafen Leipzig folgende Bedingungen erfiillen
muss:

— Vor der Inbetriebnahme des neuen Drehkreuzes am 1. Oktober 2007 muss der Flughafen Leipzig
den Bau der Start- und Landebahn Siid abschlieSen und sicherstellen, dass ein 24/7-Betrieb des
Flughafens moglich ist.

— Nach der Inbetriebnahme des neuen Drehkreuzes muss der Flughafen Leipzig den 24/7-Betrieb des
Flughafens weiterhin sicherstellen und ausreichende Kapazititen bereitstellen, um die in den
Betriebsbedingungen vereinbarte Betriebstitigkeit DHLs in den kommenden [...] Jahren zu sichern.

Kann der Flughafen Leipzig diese Bedingungen vor der Inbetriebnahme des neuen Drehkreuzes nicht
erfiillen, so wird fur den Flughafen Leipzig und die MFAG eine Vertragsstrafe von [...] EUR fallig. Sind
die Bedingungen nach drei Monaten immer noch nicht erfiillt, so kann DHL den Vertrag kiindigen
und erhilt Schadenersatz.

Kann der Flughafen Leipzig die Bedingungen nach der Inbetriebnahme des neuen Drehkreuzes nicht
erfiillen, so leisten der Flughafen Leipzig und die MFAG Schadenersatz fiir alle Verluste und Schiden,
die DHL entstehen. Im Falle einer wesentlichen Beschrankung der Betriebstitigkeit von DHL kann DHL
die Vereinbarung ebenfalls kiindigen und erhélt Schadenersatz fur alle direkten und indirekten Kosten
der Verlagerung an einen anderen Flughafen.

Die Kommission mochte zwei Aspekte der Rahmenvereinbarung eingehender priifen, die sie zu dem
Schluss fithren konnten, dass die Rahmenvereinbarung den Flughafen Leipzig zur Ubernahme erhebli-
cher Risiken verpflichtet, die sich seiner Kontrolle entziehen.

In den Betriebsbedingungen sichert der Flughafen Leipzig zu, dass ,zu allen Zeiten mindestens [...] aller
Bewegungen der fiir oder im Namen der DHL tatigen Luftfahrtunternehmen auf der siidlichen Start- und Lande-
bahn bis zu ihrer Maximalauslastung von 40 Flugbewegungen pro Stunde betrieben werden kinnen. Der Flug-
hafen Leipzig tibt jedoch nicht die alleinige Kontrolle iiber den Flugbetrieb aus. Deutschland hat seiner
Notifizierung ein Schreiben der Deutschen Flugsicherung beigefiigt, aus dem hervorgeht, dass die
Nutzung der Start- und Landebahn Siid allein im Ermessen der Deutschen Flugsicherung liegt und
DHL keine bevorzugte Nutzung der Start- und Landebahn Siid eingerdumt werden kann.

Im Falle eines behordlichen oder gesetzlichen Nachtflugverbots ist der Flughafen Leipzig verpflichtet,
DHL fur die entstehenden Schdden und Verluste zu entschddigen. Bereits im einleitenden Teil der
Rahmenvereinbarung heift es: ,...the Parties intend to protect DHL against the direct and indirect damages
which would be caused by the need to relocate its operations to an alternative airport. Indirect damages in parti-
cular would include the loss of business of DHL through such factors as employee strikes, go-slows or drop of
productivity, disruption to customers, compensation paid to customers, increased costs is serving customers and
customers” reasonable expectation of undisrupted delivery.” (¥) Deutschland setzt die Schadenersatzleistung
im Falle einer Verlagerung DHLs an einen anderen Flughafen bei schitzungsweise [...] EUR an.

(*) Ubersetzung: Die Parteien beabsichtigen, DHL gegen die direkten und indirekten Schdden abzusichern, die dem Unter-

nehmen entstinden, wenn es seinen Geschiftsbetrieb an einen anderen Flughafen verlagern miisste. Indirekte Schaden
wiren insbesondere Geschiftseinbuflen DHLs durch Faktoren wie Streiks, Bummelstreiks oder verminderte Produktivitit
der Bele(Tvschaft, Storungen des Kundenservice, Kundenentschadigungen sowie hohere Kosten fiir den Kundenservice und

die Erfiil

ung berechtigter Kundenerwartungen an den Lieferservice.*
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3.1.2. Zusicherungen DHLs

Hat der Flughafen Leipzig alle erforderlichen Vorbedingungen erfiillt, so muss DHL das neue Drehkreuz
einrichten und betreiben. Aber:

— Entschlieft sich DHL, das neue Drehkreuz doch nicht einzurichten, so muss das Unternehmen eine
Vertragsstrafe von [...] EUR an den Flughafen Leipzig zahlen.

— Entschlieft sich DHL, das neue Drehkreuz nicht zu betreiben oder den Betrieb innerhalb der ersten
[...] Jahre wieder einzustellen, so muss das Unternehmen eine vertragliche Entschiddigung zahlen,
deren Hohe auf [...] begrenzt ist. Nach Ablauf von [...] Jahren kann DHL seine Betriebstatigkeit
ohne Entschidigungspflicht jederzeit einstellen.

Entschlieft sich DHL, seine Betriebstitigkeit zu iiber [...] % einzustellen, so kann der Flughafen Leipzig
die Rahmenvereinbarung kiindigen und hitte — innerhalb der ersten [...] Jahre — Anspruch auf
dieselbe vertragliche Entschidigung wie im vorgenannten Fall.

DHL kann die Rahmenvereinbarung — ohne Angabe von Griinden — nach Ablauf von [...] Jahren
und anschlieend alle [...] Jahre kiindigen. Der Flughafen Leipzig hat diese Moglichkeit nicht.

3.1.3. Flughafengebiihren

Haupteinnahmequelle zur Finanzierung der neuen Start- und Landebahn Siid werden die Flughafenge-
bithren sein. Schitzungen zufolge wird DHL 2008, d.h. im ersten Jahr, in dem das neue Drehkreuz
durchgingig in Betrieb ist, rund [...] EUR an Flughafengebiihren entrichten. Die Flughafengebiihren
werden in einem separaten Vertrag geregelt, der der Rahmenvereinbarung beigefiigt ist.

Alle Luftfahrtunternehmen — d.h. DHL und alle anderen — haben Anspruch auf dieselben Landege-
bithren. Der Betrag der Landegebithren nimmt mit dem Verkehrsgesamtaufkommen am Flughafen
Leipzig ab. Ein Luftfahrtunternehmen, das nur eine geringe Zahl von Flugbewegungen durchfiihrt,
zahlt also dieselbe Landegebithr wie DHL, das den Flughafen offenbar am stirksten nutzen wird.

Die Landegebiihren liegen bis [...] fest und werden anschliefend um [...] % des deutschen Verbrau-
cherpreisindex angehoben.

Auflerdem vereinbaren der Flughafen Leipzig und DHL auf individueller Basis weitere Nutzungs- und
Winterdienstgebithren. Diese Gebithren werden anderen Luftfahrtunternehmen offenbar nicht
angeboten.

3.1.4. Mietvertrige

Fiir bestimmte Bauten am Flughafen hat der Flughafen Leipzig zwei Mietvertrige mit der Deutsche Post
Immobilien Gmbh (nachstehend ,DPI) und einen Erbbaurechtsvertrag mit der Deutsche Post Grund-
stiicksvermietungsgesellschaft beta mbH & Co. Objekt Leipzig KG (nachstehend ,DPBSY) geschlossen.
Die genannten Unternehmen gehéren zum Konzernverbund Deutsche Post World Net. Sie werden die
Mietgegenstinde im Rahmen separater Vertrdge an DHL vermieten.

Der Flughafen Leipzig iibernimmt den Bau des Vorfelds, das ausschlieSlich von DHL genutzt werden
soll. Die Baukosten werden mit schitzungsweise [...] EUR veranschlagt. Der Flughafen Leipzig
vermietet das Vorfeld an DPI zu folgenden Konditionen:

— DPI zahlt die Zinsen fiir die Finanzierung der Grunderwerbs- und Baukosten sowie eine jihrliche
Abschreibung von [...] % auf die Baukosten.

— Der Flughafen Leipzig verpflichtet sich zur Aufnahme einen Kredits, um den Bau des Vorfelds zu
finanzieren. Zu diesem Zweck muss der Flughafen Leipzig Finanzierungsangebote von drei Banken
einschlieflich der (ebenfalls zum Konzernverbund Deutsche Post World Net gehorenden) Postbank
einholen und sich fir das giinstige Angebot entscheiden.

— Der Vertrag wird fiir die Dauer von [...] Jahren geschlossen. Die DPI kann den Vertrag nach Ablauf
von [...] Jahren ohne Angabe von Griinden oder im Falle einer Kiindigung der Rahmenvereinba-
rung durch DHL beenden. Wird der Vertrag innerhalb der ersten [...] Jahre gekiindigt, so ist die
DPI verpflichtet, den Mietzins fiir einen Zeitraum von [...] Jahren abziiglich der bereits geleisteten
Mietzahlungen zu entrichten.
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Der zweite Mietvertrag betrifft zusitzliche Groundhandlingflichen, die der Flughafen Leipzig zu
denselben Konditionen an die DPI vermietet wie sie im vorerwahnten Mietvertrag vorgesehen sind. Die
Baukosten werden mit schitzungsweise rund [...] EUR veranschlagt.

Der Erbbaurechtsvertrag betrifft die Grundstiicksfliche, auf der DHL seine Gebdude errichtet. Der Flug-
hafen Leipzig bestellt das Erbbaurecht zugunsten der DPI zu folgenden Konditionen:

— Die DPI zahlt einen Erbbauzins in Hohe von [...] EUR fir [...] m?, d.h. rund [...] EUR pro m2.

— Der Erbbauzins ist bis zum [...] fest; danach wird er um [...] % der Verdnderung des Verbraucher-
preisindex angepasst.

Sowohl der Mietvertrag fir das Vorfeld als auch der Erbbaurechtsvertrag sehen vor, dass DHL die
Option hat, bis [...] weitere Flichen anzumieten. Diese Optionen werden bis [...] [...] eingerdumt.
Danach muss DHL fir die Option [...] EUR pro m? zahlen. Das Optionsentgelt steigt bis [...] weiter
an.

Beide Vertrige enthalten eine Klausel, wonach die Flichen — unabhingig davon, ob DHL seine Option
ausiibt — nicht an Wettbewerber von DHL vermietet werden diirfen. Folgende Unternehmen werden
ausdriicklich genannt: [...].

3.1.5. Zusammenfassung

Zusammenfassend ldsst sich festhalten, dass die Rahmenvereinbarung alle wesentlichen Risiken aus
dem Betrieb des neuen Drehkreuzes dem Flughafen Leipzig tibertragt:

— Der Flughafen Leipzig und die MFAG haben sich verpflichtet, ihre Zusicherungen [...] Jahre lang
einzuhalten. Der Flughafen Leipzig und die MFAG sind uneingeschrinkt verpflichtet, DHL fur
jedwede Schiden und Verluste zu entschddigen — unabhingig davon, ob sie durch Umstinde
verursacht werden, die der Flughafen Leipzig kontrollieren kann.

— DHL hingegen haftet nur fiir Schiden, die durch seine eigenen Handlungen verursacht werden, und
kann seine Betriebstitigkeit am Flughafen Leipzig faktisch jederzeit einstellen (DHL ist lediglich
innerhalb der ersten [...] Jahre zu einer Entschiddigung in begrenzter Hohe — d.h. [...] und Miet-
zins fiir das Vorfeld und die Groundhandlingflichen firr [...] Jahre — verpflichtet).

3.2. Patronatserklirung des Freistaats Sachsen

Der Freistaat Sachsen hat am 21. Dezember 2005 eine Patronatserklirung abgegeben, um den Betrieb
des Flughafens fiir die Dauer der Rahmenvereinbarung und insbesondere die Entschidigungszahlungen,
auf die DHL nach der Rahmenvereinbarung Anspruch hat, zu garantieren.

3.2.1. Garantie, geniigend Kapital fiir den Flughafen Leipzig und die MFAG bereitzustellen

Der Freistaat Sachsen garantiert, gentigend Kapital bereitzustellen, damit der Flughafen Leipzig und die
MFAG — beides Unternehmen der offentlichen Hand — ihre mit der Rahmenvereinbarung iibernom-
menen Verpflichtungen erfiillen konnen.

3.2.2. Garantie, die Schadenersatzanspriiche von DHL zu erfiillen

Der Freistaat Sachsen garantiert insbesondere, dass er fir Schiden und Verluste aufkommt, die DHL
aus den Bestimmungen der Rahmenvereinbarung erwachsen konnen. Die Hohe der Schadenersatzp-
flicht ist auf [...] EUR begrenzt.

Es wird explizit anerkannt, dass der Freistaat Sachsen in dieser Hinsicht gegeniiber DHL unmittelbar
haftet und sogar im Falle einer Verduferung des Flughafens an private Investoren fiir Schadenersatzans-
priiche der DHL haftbar bleibt.
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3.3. Kapitalbeitrige zum Flughafen Leipzig

Der Flughafen hat die Rentabilititsschwelle noch nicht erreicht, d.h. er erzielt noch keine positiven
Ertrige aus seinen seit 1989 getdtigten Investitionen. Seine Abschliisse weisen durchweg Verluste auf
(z.B. durchschnittlicher Verlust von 37 Mio. EUR im Zeitraum 2000-2005). Diese Verluste wurden aus
dem Gesellschafterkapital finanziert. Die offentlichen Gesellschafter hielten 2005 rund 418 Mio. EUR
an Eigenkapital.

Nach Informationen der Kommission sollen die geplanten Investitionen {iber Kapitaleinbringungen
und langfristige Kredite finanziert werden. Die nachstehende Ubersicht enthilt die entsprechenden
Zahlen. ()

Abbildung 1
Kapitaleinbringungen und langfristige Kreditaufnahme zur Finanzierung der neuen Start- und
Landebahn Siid
(in Tsd. EUR)
Kapitaleinbringung 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Eigenkapitaleinbringung [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Aufnahme langfristiger [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Fremdmittel

AufSerdem hat der Flughafen Leipzig bislang und nach den von Deutschland vorgelegten Abschliissen
fir die Jahre 2001 bis 2005 langfristige Darlehen von seiner Muttergesellschaft MFAG erhalten. Hinzu
kommt eine Kapitaleinbringung in Hohe von 109 317 087,21 EUR im Jahr 2005, die der Flughafen
Leipzig offenbar speziell fiir die Finanzierung der Start- und Landebahn Siid erhalten hat.

4. BEIHILFERECHTLICHE WURDIGUNG

Eine staatliche Mainahme stellt eine staatliche Beihilfe im Sinne von Artikel 87 Absatz 1 EG-Vertrag
dar, wenn sie

— aus staatlichen Mitteln gewahrt wird,

— den Handel zwischen den Mitgliedstaaten beeintrichtigt und den Wettbewerb auf dem Gemein-
samen Markt verfilscht,

— bestimmte Unternehmen begiinstigt.

Transfer staatlicher Mittel

Die Kommission vertritt zum gegenwirtigen Zeitpunkt die Auffassung, dass die vorstehend beschrie-
benen Mafinahmen einen Transfer staatlicher Mittel beinhalten. Der Beihilfebegriff umfasst jede Begiin-
stigung, die direkt oder indirekt aus staatlichen Mitteln finanziert und vom Staat selbst oder von
Einrichtungen gewiahrt wird, die in staatlichem Auftrag handeln. Vor diesem Hintergrund scheinen alle
drei Mafinahmen — Patronatserkldrung, Rahmenvereinbarung und Kapitaleinbringungen — eine
Gewihrung staatlicher Mittel darzustellen.

() Die Kapitaleinbringungen und die langfristige Kreditaufnahme wurden aufgrund der vom Flughafen Leipzig vorgelegten

Business-Plane und der Bilanz des Flughafens Leipzig fiir das Jahr 2005 berechnet:
— Die Kapitaleinbringung wird jeweils berechnet als Eigenkapitaldifferenz gegeniiber dem Vorjahr, bereinigt um den

— Die langtristige Kreditaufnahme wird f

Gewinn (Verlust) im betreffenden Jahr.
jeweils berechnet als Differenz gegeniiber dem langfristigen Fremdkapital im
Vorjahr. Ausgehend von den vom Flughafen Leipzig bereitgestellten Business-Plinen werden die Finanzierungs-

schulden als langfristige Kreditaufnahme verstanden.
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Auch liegt auf der Hand, dass die Beschliisse zur Gewadhrung dieser staatlichen Mittel offentlichen
Stellen zuzuschreiben sind: Der Vorstand der MFAG hat dem Abschluss der Rahmenvereinbarung am
3. Juni 2004 zugestimmt und erkldrt, dass geniigend Eigenkapital zur Finanzierung des Ausbaus des
Flughafens Leipzig aufgebracht wird. Bei den Vorstandsmitgliedern der MFAG handelt es sich mehrheit-
lich um Vertreter der offentlichen Hand (z.B. Finanzminister von Sachsen und Sachsen-Anhalt, Biirger-
meister von Leipzig, Dresden und Halle). Die Patronatserklirung wurde am 21. Dezember 2005 vom
Finanzminister des Freistaats Sachsen unterzeichnet.

Verfilschung des Wettbewerbs und Beeintrichtigung des Handels

Nach Auffassung der Kommission sind die genannten Mafinahmen insofern geeignet, den Wettbewerb
zu verfilschen und den Handel zwischen den Mitgliedstaaten zu beeintrdchtigen, als sie DHL und den
Flughafen Leipzig selektiv begiinstigen.

So ist der Betrieb eines Flughafens nach den Gemeinschaftlichen Leitlinien fiir die Finanzierung von Flug-
hifen und die Gewdhrung staatlicher Anlaufbeihilfen fiir Luftfahrtunternehmen auf Regionalflughdfen () aus
dem Jahr 2005 eindeutig als wirtschaftliche Tatigkeit einzustufen, die den Vorschriften iiber staatliche
Beihilfen unterliegt. In den Leitlinien heifdt es ferner, dass o6ffentliche Zuschiisse zugunsten von Flug-
hifen die Gefahr einer Wettbewerbsverfilschung oder Beeintrichtigung des Handels zwischen den
Mitgliedstaaten in sich bergen. Mit jahrlich 2 Mio. Passagieren gilt Leipzig fiir die Zwecke der Leitlinien
von 2005 als ,grofler Regionalflughafen’, d.h. als Flughafen der Kategorie C.

Das Expressfrachtgeschift ist zweifellos ein Markt, auf dem Unternehmen aus verschiedenen Mitglied-
staaten miteinander im Wettbewerb stehen. Jede wirtschaftliche Begiinstigung, die DHL durch die
genannten staatlichen Maflnahmen erhilt, wird seine Position gegeniiber seinen Wettbewerbern auf
dem europiischen Expressfrachtmarkt stirken.

Begiinstigung bestimmter Unternehmen

Bei Priifung der Frage, ob DHL und der Flughafen Leipzig durch die drei MafSnahmen selektiv begiin-
stigt werden, ist der Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers mafigeblich. Zu
priifen ist, i. ob sich der Freistaat Sachsen mit der Abgabe seiner Patronatserklirung wie ein marktwirt-
schaftlich handelnder Kapitalgeber verhalten hat, ii. ob sich der Flughafen Leipzig mit der Unterzeich-
nung der Rahmenvereinbarung wie ein marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber verhalten hat und
iii. ob sich die Gesellschafter des Flughafens Leipzig bei der Finanzierung des Flughafenausbaus wie
marktwirtschaftlich handelnde Kapitalgeber verhalten.

Wenngleich die Patronatserklirung und die Kapitaleinbringungen zunichst einmal eine selektive
Begiinstigung des Flughafens Leipzig darzustellen scheinen, ist zu beriicksichtigen, dass diese Begiinsti-
gung durch den Abschluss einer allzu giinstigen Rahmenvereinbarung moglicherweise an DHL weiter-
gegeben wird. Der Flughafen Leipzig konnte somit teils als Zwischenstation fur die Weiterleitung der
Beihilfe an DHL dienen, dem die Patronatserklirung und die Finanzierung der Start- und Landebahn
Siid letztlich zugute kommen konnten.

Die nachstehende Abbildung fasst die Begiinstigten der gepriiften Maffnahmen zusammen und zeigt
erstens, dass die Patronatserklarung sowohl DHL als auch dem Flughafen Leipzig zugute kommt. Zwei-
tens kann DHL von der Rahmenvereinbarung und der Flughafen Leipzig von den Kapitaleinbringungen
profitieren. Der Flughafen Leipzig kann die Begiinstigung durch die Patronatserklirung und die Kapita-
leinbringungen — iiber die Rahmenvereinbarung — an DHL weiterreichen.

() ABL C312vom 9.12.2005, S. 1 ff,, siche insbesondere Punkt 31, 38 und 39.
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Abbildung 2

DHL und der Flughafen Leipzig als Begiinstigte der gepriiften staatlichen Manahmen

DHL

|

Rahmen-
vertrag

I
Flughafen Leipzig

Patronats- Kapital-
erklarung einbringungen

Land Sachsen

4.1. Patronatserklirung

Die Patronatserkldrung stellt eine Garantie dar, da i. der Freistaat Sachsen die finanzielle Haftung dafiir
iibernimmt, dass geniigend Kapital zur Verfigung gestellt wird, damit der Flughafen Leipzig und die
MFAG die mit der Rahmenvereinbarung tibernommenen Verpflichtungen erfiillen kénnen, und ii. der
Freistaat Sachsen erklirt, dass er bis zu einer Hohe von [...] EUR unmittelbar fiir Schadenersatzans-
priiche der DHL haftet.

In der Mitteilung der Kommission iiber die Anwendung der Artikel 87 und 88 EG-Vertrag auf staatliche
Beihilfen in Form von Haftungsverpflichtungen und Biirgschaften (’) ist festgelegt, unter welchen Vorausset-
zungen eine staatliche Garantie keine staatliche Beihilfe darstellt (siche Abschnitt 4.2). Zwei wesentliche
Voraussetzungen, die beide erfullt sein miissen, lauten:

— Die Garantie wire grundsitzlich an den Finanzmirkten zu marktiiblichen Bedingungen erhaltlich.

— Es wird eine marktiibliche Primie fiir die Garantie gezahlt.

Im vorliegenden Fall scheint keine dieser beiden Voraussetzungen erfiillt:

— Nach deutschen Angaben versuchten die MFAG und der Flughafen Leipzig die Risiken, die letztlich
durch die Patronatserklirung abgedeckt werden, von privaten Banken und Versicherungen iiber-

nehmen zu lassen. Jedoch war kein Finanzinstitut zur Ubernahme dieser Risiken bereit.

— Weder DHL noch der Flughafen Leipzig sind verpflichtet, ein Entgelt fiir das Risiko zu zahlen, das
der Freistaat Sachsen iibernimmt. Das Risiko des Freistaats Sachsen wird somit nicht direkt
vergiitet.

() ABL C71vom 11.3.2000,S. 14 ff.
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— Deutschland argumentiert, dass der Freistaat Sachsen durch die Ertrage, die er aus der Kapitalinves-
tition in den Flughafen Leipzig erzielt, eine indirekte Vergiitung fiir seine Garantie erhilt. Diese
Argumentation vermischt jedoch die Rolle des Landes als Garantiegeber und Eigentiimer und stellt
keinen Vergleich mit einem marktiiblichen Verhalten als Garantiegeber dar. Wie im folgenden
Abschnitt dartiber hinaus nachgewiesen wird, legt die Priiffung der Rahmenvereinbarung nahe, dass
der Flughafen Leipzig aus dem vom Freistaat Sachsen investierten Kapital keinen ausreichenden
Ertrag erzielen wird, um die mit der Patronatserklarung iibernommenen Risiken zu decken.

Die Kommission hegt daher ernsthafte Zweifel, ob ein privater Unternehmer eine solche Patronatser-
klarung abgegeben hitte, und gelangt zum jetzigen Zeitpunkt zu dem Schluss, dass dem Unternehmen
DHL und dem Flughafen Leipzig mit der Patronatserklarung eine Beihilfe gewahrt wird.

4.2. Rahmenvereinbarung

Ein staatseigenes Unternehmen muss sich bei seiner kommerziellen Tatigkeit wie ein privates Unter-
nehmen verhalten. Sollte der Flughafen Leipzig giinstigeren Vertragsbedingungen zugestimmt haben
als ein privates Unternehmen, so kommt DHL eine staatliche Beihilfe zugute.

Deutschland hat der Kommission keine vergleichbaren Vertrdge privater Flughdfen und keine Markt-
preise fiir Flughafendienste tibermittelt, die sie zwecks Priffung der Marktkonformitit der Rahmenve-
reinbarung zum Vergleich heranziehen konnte.

4.2.1. Cashflow-Verlust fiir den Flughafen Leipzig

Deutschland hat den Business-Plan fiir den Ausbau der Start- und Landebahn Siid vorgelegt. Anhand
der darin enthaltenen Ertrags- und Kostendaten kann die Kommission priifen, ob sich der Flughafen
Leipzig im Hinblick auf Finanzierung, Errichtung und Betrieb der Start- und Landebahn Siid wie ein
privates Unternehmen verhalt.

Wie es in den Leitlinien iiber staatliche Beihilfen im Luftverkehr von 1994 heifdt, ist .der Bau oder
Ausbau von Infrastrukturanlagen (z.B. Flughdfen, [...])" grundsitzlich .eine allgemeine wirtschaftspolitische
Mafnahme, die von der Kommission nicht gemdfS den Vertragsbestimmungen iiber staatliche Beihilfen kontrol-
liert werden kann. Dieser allgemeine Grundsatz gilt lediglich fiir den Bau von Infrastrukturanlagen durch die
Mitgliedstaaten; er prajudiziert nicht die Bewertung maglicher Beihilfeelemente im Zusammenhang mit einer
Vorzugsbehandlung bestimmter Unternehmen bei der Nutzung der Infrastruktur.’ Folglich sehen die Beihilfe-
vorschriften nicht vor, dass sich Verkehrsinfrastruktur, die zur Nutzung durch die Allgemeinheit
errichtet wird, grundsitzlich finanziell selbst tragen muss.

Gleichwohl hat die Kommission im vorliegenden Fall angesichts der Vorzugsbehandlung von DHL
ernsthafte Zweifel daran, dass die Start- und Landebahn Siid zur Nutzung durch die Allgemeinheit
errichtet wird. Wie im nachstehenden Abschnitt 5.2 unter Ziffer iv erldutert wird, kann die Kommis-
sion zum jetzigen Zeitpunkt vielmehr nicht ausschliefen, dass es sich bei der Start- und Landebahn
Siid um eine ,gewidmete Infrastruktur’ handelt, die zugunsten eines bestimmten Nutzers — in diesem
Falle DHL — konzipiert und errichtet wurde.

Unter diesen Umstinden wiren Bau, Finanzierung und Betrieb der ,gewidmeten Infrastruktur® als
kommerzielle Transaktion zwischen dem Eigner der Infrastruktur (in diesem Falle dem Flughafen
Leipzig) und dem Nutzer der Infrastruktur (in diesem Falle DHL) zu priifen. Ein privater Flughafen
wiirde derartige Dienste nur dann anbieten, wenn er davon ausgeht, seine Kosten langfristig in vollem
Umfang wieder hereinzuholen. Der vom Abnehmer derartiger zweckgebundener Dienste gezahlte
Marktpreis muss daher auf lange Sicht seine variablen Kosten, einen angemessenen Teil der Fixkosten
und eine Gewinnmarge abdecken, die die iibernommenen Risiken widerspiegelt.

Im vorliegenden Fall wiirde die Kommission daher annehmen, dass die Zahlungen, die DHL fiir die
Nutzung der Start- und Landebahn Siid leistet, zumindest ausreichen, um die inkrementellen Kosten
der Start- und Landebahn Siid, einen angemessenen Beitrag zu den Fixkosten der fiir den Betrieb der
Start- und Landebahn Stid zugunsten von DHL genutzten bestehenden Infrastruktur und eine ange-
messene Gewinnmarge abzudecken, die die vom Flughafen Leipzig tibernommenen Risiken
widerspiegelt.

Im Gegensatz zu der im vorstehenden Absatz erlduterten Benchmark zeigt der vorgelegte Business-Plan
jedoch, dass der Bau und Betrieb der Start- und Landebahn Siid zugunsten von DHL den Cashflow des
Flughafens Leipzig verringern wird.
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Vorgelegte Geschiftsszenarien fiir den Flughafen Leipzig

61. Deutschland hat Business-Plane fiir drei Szenarien vorgelegt:

— Erweiterungsszenario: Die Start- und Landebahn Siid wird gebaut und DHL siedelt an den Flug-
hafen Leipzig um.

— Status-quo-Szenario: Die Start- und Landebahn Siid wird nicht gebaut.

— Erweiterungsszenario ohne DHL: Die Start- und Landebahn Siid wird gebaut und DHL siedelt nicht
an den Flughafen Leipzig um.

62. Die Business-Pline beruhen auf folgenden Annahmen:
— Den iibermittelten Kosten- und Ertragsdaten fiir den Zeitraum 2006 bis 2042.
— Ein Restwert fiir die Zeit nach 2042 wird nicht angegeben.

— Der angewandte Abzinsungssatz betrdgt [...] %. Die Wahl des Abzinsungssatzes spielt bei der
Bewertung von Business-Plinen eine grofSe Rolle, da der Abzinsungssatz die Risikolage angemessen
widerspiegeln muss. Je riskanter das Geschift, desto hoher muss der Abzinsungssatz sein, damit
die Kapitalgeber fir die iibernommenen Risiken entschidigt werden. Ein Abzinsungssatz von
[...] % impliziert, dass bei den tibermittelten Kalkulationen nur ein sehr geringes Risiko unterstellt
wird, da die Kapitalkosten fast schon dem risikolosen Zinssatz entsprechen. (%)

63. Fir das Erweiterungsszenario ohne DHL ist es wichtig, Folgendes anzumerken: (i) Die prognostizierte
Umsatzentwicklung beruht auf zwei wesentlichen Annahmen: Die Einfithrung von Nachtflugbeschrin-
kungen am Flughafen Frankfurt am Main im Jahr 2012 fithrt zu einer bedeutenden Verlagerung von
Frachtverkehr nach Leipzig, und Kapazititsengpésse an anderen nicht genannten Flughifen fithren zu
weiteren Steigerungen im Frachtverkehr zwischen 2013 und 2018. (i) Die Berechnungen zeigen, dass
es zu signifikant hoheren Verlusten als im Erweiterungsszenario mit DHL kommt.

64. Da das Erweiterungsszenario ohne DHL auf nicht nachvollziehbaren Annahmen iiber die Umsatzent-
wicklung beruht und in jedem Fall zu héheren Verlusten als das Erweiterungsszenario mit DHL fithrt,
kommt die Kommission zu dem vorldufigen Schluss, dass eine weitere Untersuchung dieses Szenarios
im folgenden nicht angebracht ist.

Umsatzentwicklung

65. Die nachstehende Abbildung zeigt die projizierte Umsatzentwicklung fiir das Erweiterungs- und das
Status-quo-Szenario. Wihrend sich der Umsatz im Status-quo-Szenario nominal verdreifachen soll,
wird beim Bau der Start- und Landebahn Siid mit einer nominalen Vervierfachung des Flughafenum-
satzes gerechnet.

66. Deutschland gibt nicht an, zu welchem Teil dieser zusitzliche Umsatz durch DHL entstehen soll. Da
der Umsatz jedoch vor allem 2008 sprunghaft wichst, wenn der Umzug von DHL nach Leipzig abges-
chlossen sein soll, geht die Kommission davon aus, dass der im Erweiterungsszenario unterstellte
Umsatzzuwachs vor allem auf DHL zuriickzufiihren ist.

Abbildung 3

Umsatzwachstm des Flughafens Leipzig

(in Tsd. EUR)

[..]

(®) Das IDW (Institut der Wirtschaftspriifer) schligt als Richtwert fiir eine risikolose Investition vor Steuern einen Satz von 5 %

vor. Nach Angaben der Européischen Zentralbank lag die Rendite zehnjihriger deutscher Staatsanleihen in den letzten
Monaten zwischen 4 und 3,75 %. Die Rendite zehnjihriger Staatsanleihen diirfte die Rendite einer risikolosen Investition
mit {iber 30jahriger Laufzeit, die im vorliegenden Fall der korrekte Vergleichswert wire, jedoch aller Wahrscheinlichkeit
nach zu niedrig wiedergeben.
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Entwicklung der Investitionskosten

Anhand der vorliegenden Daten hat die Kommission die Investitionen berechnet, die in beiden Szena-
rien getdtigt werden. Wihrend im Status-quo-Szenario rund [...] EUR investiert werden, sind es im
Erweiterungsszenario rund [...] EUR. () Die Differenz von [...] EUR ergibt sich durch i) die Investi-
tionen von rund [...] EUR in den Bau der neuen Start- und Landebahn Siid im Zeitraum [...] sowie
ii) die hoheren Investitionen in die Instandhaltung der Flughafeneinrichtungen in den Folgejahren bis

[.].

Auferdem werden im Jahresabschluss 2005 Investitionen von rund 99 Mio. EUR fiir die Start- und
Landebahn Siid aufgefiihrt. Die Kommission zweifelt, ob diese Investitionen nicht auch im Erweite-
rungsszenario beriicksichtigt werden missten. Dies wiirde bedeuten, dass die nachstehenden Berech-
nungen die Investitionskosten im Erweiterungsszenario moglicherweise rund 99 Mio. EUR zu niedrig
ansetzen.

Cashflow-Entwicklung

Die nachstehende Tabelle zeigt den Barwert der EBITDA ('°) und der Investitionskosten des Flughafens
fir beide Szenarien sowie die zusitzlichen EBITDA und Investitionskosten der Start- und Landebahn
Siid (inklusive Vorfeld und zusitzliche Groundhandlingflichen). (')

Abbildung 4

Cashflow-Kalkulation mit einem Abzinsungssatz von [...] %

(in Tsd. EUR)

Erweiterung Status quo Differenz
1) @ B=0—0Q
EBITDA (¥) [...] [...] [...]
— Investitionskosten [...] [...] [...]
Cashflow [...] [...] [...]

(*) EBITDA = Earnings before interest, taxes, depreciation, and amortization.

Die Kalkulationen zeigen, dass der durch die neue Start- und Landebahn Siid generierte Ertrag
[...] Mio. EUR unter den zusitzlichen Investitionskosten liegt. Der Bau der neuen Start- und Lande-
bahn Siid vermindert effektiv den Cashflow, der zur Finanzierung bereits bestehender Einrichtungen
zur Verfiigung steht.

Mit anderen Worten ist bei der Investition in die neue Start- und Landebahn Siid nur eine Rendite von
[...] % (*)zu erwarten, was nicht ausreicht, um die unterstellten Finanzierungskosten von [...] % zu
decken.

Da der Flughafen das bestehende Anlagevermogen im Wert von rund [...] EUR (Bilanzwert [...]) noch
finanzieren muss, wird der Flughafen — in keinem der beiden Szenarien — die nétigen EBITDA
erzielen, um das vorhandene Anlagevermégen in vollem Umfang zu refinanzieren. Ausgehend von
den vorgelegten Cashflow-Projektionen ist nicht anzunehmen, dass der Geschiftsbetrieb des Flughafens
Leipzig insgesamt die Rentabilititsschwelle in der Zukunft erreichen wird.

4.2.2. Vom Flughafen Leipzig iibernommene Risiken werden nicht vergiitet

Die von Deutschland vorgelegten Cashflow-Kalkulationen tragen weder den Geschiftsrisiken in der
Luftfahrt noch den Risiken gebiihrend Rechnung, die sich aus den Verpflichtungen ergeben, die der
Flughafen Leipzig laut Rahmenvereinbarung iibernimmt:

— Geschiftsrisiken in der Luftfahrt: Z.B. Terrorismusbedrohung, ungewisse Entwicklung der
Olpreise. (%)

(°) Berechnung der Investitionskosten siehe Anhang.
(1)

(") Die ,Earnings Before Interest, Taxes, Depreciation, and Amortization‘ (EBITDA), d.h. das Betriebsergebnis vor Zinsen,
Steuern, Abschreibungen auf Sachanlagen und Abschreibungen auf immaterielle Vermogenswerte, sind ein gebrauchlicher
Mafstab fiir die grundlegende operative Ertragskraft eines Unternehmens.

(") Zeitreihen der abgezinsten EBITDA und Investitionskosten sieche Anhang.

(") Dies ist der Abzinsungssatz, der den zusitzlichen EBITDA und Investitionskosten entspricht.

(") In einer Studie von McKinsey, zitiert in Building for the future, Airports Council International, Association of European
Airlines vom April 2005, werden die risikobereinigten Kapitalkosten von Flughafen mit 10 % veranschlagt. Demnach ist
ein Flughafen erheblichen Geschiftsrisiken ausgesetzt, was zu Kapitalkosten von weit iiber 6,5 % fithrt.
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— Mit der Rahmenvereinbarung verbundene Risiken:

— Schadensersatzleistungen bei Nichterfilllung von Verpflichtungen (z.B. der Zusicherung, [...] %
der DHL-Fliige auf der siidlichen Start- und Landebahn abzuwickeln),

— Schadensersatzleistungen bei Verlagerung von DHL auf einen anderen Flughafen (z.B. im Falle
eines behordlichen Nachtflugverbots),

— DHL kann die Betriebstitigkeit jederzeit einstellen (der Flughafen Leipzig wiirde nur in den
ersten [...] Jahren begrenzte Ersatzzahlungen erhalten).

Die nachstehende Abbildung zeigt, wie sich diese Risikoerwidgungen auf das Ergebnis der Cash-flow-
Analyse auswirken. Bei einem hoheren Abzinsungssatz, der die hoheren Risiken widerspiegelt, diirfte
der erwartete zusitzliche Cashflow fiir die neue Start- und Landebahn Siid stark riicklaufig sein. Ein
privates Unternehmen hitte bei der Aushandlung der Rahmenvereinbarung eine angemessene Vergii-
tung dieser Risiken verlangt.

Abbildung 5

Zusiitzlicher Cashflow bei unterschiedlichen Abzinsungssitzen

(in Tsd. EUR)

Abzinsungssatz Zusitzlicher Cash-flow

[-] [...]
[-] [...]

Die Kommission verweist darauf, dass die vorstehende Tabelle lediglich die finanziellen Auswirkungen
der Risiken illustrieren soll, die der Flughafen Leipzig laut Rahmenvereinbarung iibernimmt, aber keine
exakte Schitzung dieser Risikokosten liefert.

4.2.3. Mietvertrdge orientieren sich nicht an marktiiblichen Bedingungen

Die Mietvertrige scheinen mehrere Beschrinkungen vorzusehen, so dass der Flughafen Leipzig nicht in
der Lage sein diirfte, Mieteinnahmen zu erzielen, die den ortsiiblichen Preisen auf dem Immobilien-
markt entsprechen:

— Alle drei Mietvertrige scheinen weder den Grundmietzins noch die Indexierung an die lokalen
Immobilienpreise zu koppeln.

— Der im Erbbaurechtsvertrag festgesetzte Mietzins von [...] EUR/ m? scheint sehr niedrig zu sein
verglichen mit den Optionsentgelten, die im selben Vertrag sowie im Mietvertrag fiir das Vorfeld
zwischen [...] und [...] EUR/m? angegeben werden.

— Der Mietvertrag fiir das Vorfeld und der Vertrag iiber die Vermietung zusitzlicher Groundhandling-
flichen schrinken die Handlungsfreiheit des Flughafens Leipzig ein, die Investitionskosten iiber
Kredite oder Eigenkapital zu finanzieren.

— Nach dem Mietvertrag fiir das Vorfeld und dem Erbbaurechtsvertrag ist es dem Flughafen Leipzig
untersagt, niher bezeichnete Flichen an Wettbewerber von DHL zu vermieten, selbst wenn DHL
vom Optionsrecht fir diese Flichen keinen Gebrauch macht. Diese Bestimmung schrinkt die
Geschiftsmoglichkeiten des Flughafens Leipzig ein, da andere Expressdienstleister nicht nach
Leipzig kommen werden, wenn keine geeigneten Anlagen zur Verfiigung stehen.

4.2.4. Zusammenfassung

Generell hat die Kommission ernste Zweifel daran, dass ein Privatunternehmen

— Flughafengebiithren und Mietvertrdgen zugestimmt hitte, die nicht einmal die inkrementellen
Kosten der Start- und Landebahn Siid zu einem nahezu risikofreien Abzinsungssatz von [...] %
decken;



2.3.2007

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

C 4821

— mit der Rahmenvereinbarung Verpflichtungen eingegangenen wire, welche die erwartete Rentabi-
litat des Flughafenbetriebs weiter schwichen;

— Mietvertrige geschlossen hitte, die sich nicht am ortlichen Immobilienmarkt orientieren und die
Geschiftsmoglichkeiten einschrianken.

78. Daher kommt die Kommission zu dem vorldufigen Schluss, dass die Rahmenvereinbarung eine Beihilfe
an DHL beinhaltet.

4.3. Kapitaleinbringungen in den Flughafen Leipzig

79. Beziiglich der offentlichen Finanzierung von Flughifen hat die Kommission die bereits erwihnten
,Gemeinschaftlichen Leitlinien fiir die Finanzierung von Flughdfen und die Gewahrung staatlicher Anlaufbeihilfen
fiir Luftfahrtunternehmen auf Regionalflughdfen’ (') (in der Folge 'Leitlinien von 2005’) erlassen. Diese
Leitlinien geben einen Rahmen vor, anhand dessen ermittelt werden kann, ob die offentliche Finanzie-
rung von Flughifen wettbewerbsrechtliche Bedenken hervorruft.

80. Nach den Leitlinien von 2005 ist fir das Vorliegen einer staatlichen Beihilfe entscheidend, ob der
Begiinstigte eine wirtschaftliche Tatigkeit ausiibt. (*°)

81. Zur Beurteilung der Frage, ob der Betrieb eines Flughafens eine solche Tatigkeit ist, stellte der Europdi-
sche Gerichtshof in der Rechtssache ,Aéroports de Paris‘ (%) fest, dass der Betrieb und die Bewirtschaf-
tung eines Flughafens, wozu die Erbringung von Flughafendienstleistungen fiir Luftfahrt- und Dienst-
leistungsunternehmen auf Flughdfen zahlt, als Tatigkeit wirtschaftlicher Art anzusehen ist, weil dabei
Luftfahrtgesellschaften und verschiedenen Dienstleistern Flughafenanlagen gegen Zahlung einer vom
Betreiber frei festgesetzten Abgabe zur Verfiigung gestellt werden und diese Tatigkeit keine Ausiibung
hoheitlicher Gewalt darstellt und von hoheitlichen Aufgaben getrennt werden kann. Deshalb {iben
Flughafenbetreiber grundsitzlich eine wirtschaftliche Tatigkeit gemafd Artikel 87 Absatz 1 EG-Vertrag
aus, die unter die Vorschriften fiir staatliche Beihilfen fillt. Wenn also ein Flughafen wirtschaftliche
Tatigkeiten ausiibt, stellt er unabhingig von seiner Rechtsform und der Art seiner Finanzierung ein
Unternehmen im Sinne von Artikel 87 Absatz 1 EG-Vertrag dar und folglich gelangen die Vertrags-
vorschriften fiir staatliche Beihilfen zur Anwendung. (V)

82. Allerdings sind nicht alle Aktivititen eines Flughafenbetreibers notwendigerweise wirtschaftlicher Art.
Vielmehr muss differenziert und festgestellt werden, inwieweit die einzelnen Aktivititen wirtschaftliche
Tatigkeiten darstellen. (*%)

83. Wie der Europiische Gerichtshof festgestellt hat, gehoren Tatigkeiten, fiir die normalerweise der Staat
aufgrund seiner hoheitlichen Befugnisse zustindig ist, nicht zu den Tatigkeiten wirtschaftlicher Art
und unterliegen nicht den Vorschriften fiir staatliche Beihilfen. Dazu gehoren die Bereiche Gefahrenab-
wehr, Flugsicherung, Polizei, Zoll usw. (*) Nach stindiger Praxis der Kommission (*) stellt die Finan-
zierung von Funktionen, die zu den Aufgaben der offentlichen Sicherheit und Ordnung gehéren oder
von damit verbundenen Infrastrukturen keine staatliche Beihilfe dar.

84. Nach den Leitlinien konnen in Zusammenhang mit der Finanzierung von Flughifen alle sonstigen
Funktionen wie folgt unterteilt werden: (2!)

JErrichtung der eigentlichen Flughafeninfrastruktur und -ausriistung (Start- und Landebahnen, Abfertigungsge-
baude, Vorfeldflichen, Kontrollturm) sowie dazugehdrige Zusatzeinrichtungen (Brandschutz und sonstige Sicher-
heitseinrichtungen). ..‘

85. Im vorliegenden Fall ist beabsichtigt, die Erweiterung eines Flughafens zu finanzieren, der u.a. von
DHL als europdisches Drehkreuz genutzt werden soll. Die zu finanzierenden Tatigkeiten betreffen die
Errichtung von Flughafeninfrastruktur und —ausriistung im Sinne von Punkt 53 Ziffer i der Leitlinien
von 2005.

(") Die Punkte 53 bis 63 behandeln die Finanzierung der Flughafeninfrastruktur.

(**) Nach der Rechtsprechung des Gerichtshofs stellt jede Tatigkeit, die darin besteht, Giiter oder Dienstleisungen auf einem
bestimmten Markt anzubieten, eine wirtschaftliche Tatigkeit dar. Vgl. Rs. C-35/96, Kommission/Italien, Slg. 1998, 1-3851,
sowie Rs. C-180/98 bis 184/98, Pavlov, Slg. 2000, 1-6451.

(") Rs.T-128/98, Aéroports de Paris/Kommission, Slg. 2000, I1-3929, bestitigt in der Rs. C-82/01, Slg. 2002,1-9297, Rndrn.
75-79.

(*”) Rs.C-159/91 und C-160/91, Poucet/AGF und Pistre/Cancava, Slg. 1993,1-637.

(**) Rs.C-364/92, SAT Fluggesellschaft/Eurocontrol, Slg. 1994, I-43.

(**) Beschluss der Kommission vom 19. Mdrz 2003, N309/2002, Flugsicherheit — Ausgleich der Betriebsverluste nach den
Terroranschldgen vom 11. September 2001.

(*) Beschluss der Kommission vom 19. Marz 2003 N309/2002 Flugsicherheit — Ausgleich der Betriebsverluste nach den
Terroranschldgen vom 11. September 2001.

(*) Vgl. Funote 6 Punkt 53.
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86. Zur Finanzierung von Flughafeninfrastruktur und —ausriistungen oder —anlagen heifSt es in den Leitli-
nien von 2005 (*?) weiter, dass ,Flughafenbetreiber, die eine wirtschaftliche Tatigkeit ... ausiiben, die Kosten
des Betriebs oder der Errichtung der von ihnen betriebenen Infrastruktur mit eigenen Mitteln finanzieren sollten.
Wird einem Betreiber von einem nicht als Privatinvestor agierenden Mitgliedstaat (auch auf regionaler oder
kommunaler Ebene) ohne angemessene finanzielle Beteiligung Flughafeninfrastruktur zur Verfiigung gestellt oder
ein Zuschuss zur Finanzierung von Infrastruktur gewdhrt, so kann dies dem Betreiber einen wirtschaftlichen
Vorteil gegeniiber seinen Wettbewerbern verschaffen, der zu notifizieren und auf seine Vereinbarkeit mit den Vors-
chriften fiir staatliche Beihilfen zu priifen ist.

87. Im vorliegenden Fall bezweifelt die Kommission, dass sich die beteiligten Behorden auf den Grundsatz
des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers berufen koénnen. Nach diesem Grundsatz stellt die
offentliche Finanzierung keine staatliche Beihilfe dar, wenn .ein privater Investor in einer vergleichbaren
Lage unter Zugrundelegung der Rentabilitdtsaussichten und unabhdngig von allen sozialen und regionalpoliti-
schen Uberlegungen oder Erwdgungen einer sektorbezogenen Politik eine solche Kapitalhilfe gewdhrt hdtte." (%)

88. Wie bereits erldutert, zeigen die Abschliisse und Finanzprognosen des Flughafens Leipzig, dass die
Investition in die neue Start- und Landebahn Siid keinen Gewinn bringen und dass auch nicht zu
erwarten ist, dass der gesamte Flughafenbetrieb langfristig den Break-even-Point erreichen beziehungs-
weise eine marktiibliche Rendite erwirtschaften wird. Deshalb hat die Kommission ernste Zweifel
daran, dass sich ein privater Investor so verhalten hitte.

4.4, Schlussfolgerungen

89. Da die fraglichen Mafinahmen aus offentlichen Mittel finanziert werden, wirtschaftlich titigen Unter-
nehmen zugute kommen, den Handel zwischen Mitgliedstaaten berithren, den Anforderungen des
Grundsatzes des marktwirtschaftliche handelnden Kapitalgebers nicht zu geniigen scheinen und
folglich den Wettbewerb verfilschen oder zu verfilschen drohen, geht die Kommission vorldufig davon
aus, dass sie eine staatliche Beihilfe im Sinne von Artikel 87 Absatz 1 EG-Vertrag enthalten.

5. WURDIGUNG DER VEREINBARKEIT DER BEIHILFE

5.1. Beihilfe an DHL

90. Wie in Abschnitt 2.2 erldutert, hat die Kommission fiir die DHL-Investitionen bereits die hdchstzulds-
sige Regionalbeihilfeintensitit von 28 % genehmigt. Daher ist jede weitere Beihilfe — die DHL im
Wege der Patronatserklirung oder der Rahmenvereinbarung gewahrt wird — als unvereinbar mit dem
Gemeinsamen Markt anzusehen.

5.2. Beihilfe an den Flughafen Leipzig

91. Die Mafinahmen betreffend den Bau der Start- und Landebahn Siid sind gemif Artikel 87 Absitze 2
und 3 EG-Vertrag zu priifen; darin sind Ausnahmen vom allgemeinen Beihilfeverbot in Absatz 1
vorgesehen.

92. Die Ausnahmen gemifd Artikel 87 Absatz 2 EG-Vertrag gelangen im vorliegenden Fall nicht zur
Anwendung, da die Beihilfemafinahme weder sozialer Art ist noch an einzelne Verbraucher gewihrt
wird und auch nicht zur Beseitigung von Schiden bestimmt ist, die durch Naturkatastrophen oder
sonstige aulergewohnliche Ereignisse entstanden sind bzw. fir die Wirtschaft bestimmter durch die
Teilung Deutschlands betroffener Gebiete der Bundesrepublik Deutschland gewihrt wird.

93. Weitere Ausnahmen vom allgemeinen Beihilfeverbot sind in Artikel 87 Absatz 3 vorgesehen. Hierzu
heifSt es in dem einschlidgigen Gemeinschaftsrahmen (d.h. den Leitlinien von 2005): wenn sich besti-
tigt, dass eine Maffnahme eine staatliche Beihilfe beinhaltet, so kann diese ,gemdf Artikel 87 Absatz 3
Buchstabe a), b) oder c) bzw. Artikel 86 Absatz 2 oder ihren Durchfiihrungsbestimmungen fiir mit dem Gemein-
samen Markt vereinbar erkldrt werden”.

94. Artikel 86 Absatz 2 EG-Vertrag ist im vorliegenden Fall nicht anwendbar, da der Flughafen Leipzig
nicht mit Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichen Interesse betraut ist.

95. In den Leitlinien von 2005 werden verschiedene Faktoren aufgefiihrt, die die Kommission bei der Fest-
stellung der Vereinbarkeit zu beriicksichtigen hat.

(*) Vgl. Funote 6 Punkt 57.
(*) Rs. 40/85, Konigreich Belgien/Kommission, Slg. 1986, 1-2321.
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So hat die Kommission insbesondere zu priifen, ob

— der Bau und Betrieb der Infrastruktur einem klar definierten Ziel von allgemeinem Interesse (Regio-
nalentwicklung, Zuginglichkeit usw.) dient;

— die Infrastruktur fir die Erreichung des beabsichtigten Ziels notwendig und angemessen ist;

— die mittelfristigen Perspektiven fiir die Nutzung der Infrastruktur, insbesondere der bestehenden,
zufrieden stellend sind;

— alle potenziellen Nutzer einheitlichen und diskriminierungsfreien Zugang zu der Infrastruktur
erhalten;

— die Entwicklung des Handelsverkehrs nicht in einem Ausmafd beeintrachtigt wird, das dem gemein-
schaftlichen Interesse zuwiderlduft.

i) Der Bau und Betrieb der Infrastruktur dient einem Klar definierten Ziel von allgemeinem Interesse
(Regionalentwicklung, Zuginglichkeit usw.)

Deutschland hat verschiedene Argumente angefiihrt, um die beabsichtigte Finanzierung des Bauvorha-
bens am Flughafen Leipzig zu begriinden.

Als oberstes Ziel nennen die deutschen Behorden eine Entlastung der in Deutschland existierenden
Kapazititsengpdsse. Aufferdem werde die Luftverkehrswirtschaft durch die Investition gefordert, was
positive Wachstums- und Beschaftigungswirkungen auslosen diirfte.

Als weiteres Ziel wird genannt, dass durch den Ausbau die nach dem Bundesverkehrswegeplan gebo-
tene Verkniipfung der Flughifen mit Schiene und Strasse auch im Bereich des Frachtumschlags umge-
setzt wiirde. Der Flughafen Leipzig solle am Wachstum im Luftfrachtverkehrssektor (Zunahme um
8,4 % nach transportierter Tonnage und um 9,8 % nach geflogenen Tonnenkilometer) teilhaben, mit
den daraus resultierenden positiven Beschiftigungswirkungen.

Ebenfalls vorgebracht wird, dass der Ausbau des Flughafens Leipzig regionalokonomische Effekte fiir
die Region Leipzig-Halle-Merseburg-Dessau bringen wird.

— Fiir die Unternehmen der Region bedeute das Frachtzentrum in ihrer Nahe einen Zeitgewinn von
mehreren Stunden.

— Angesichts der Exportabhingigkeit der lokalen Wirtschaft bestehe vor allem in der Maschinen-
bauindustrie (Chemnitz) und in der Halbleiterindustrie (Dresden) ein betrachtliches Potenzial fiir
Luftfrachtaufkommen.

— Das Frachtzentrum diirfte ein positives Geschifts- und Investitionsklima generieren; seine blofe
Existenz werte den gesamten regionalen Wirtschaftsraum 6konomisch auf, was wiederum entspre-
chende Beschiftigungseffekte mit sich bringe (der Bau des Franz Josef Strauf-Flughafens bei
Miinchen habe beispielsweise dazu gefiihrt, dass in der Region Erding/Freising nahezu Vollbeschaf-
tigung erreicht wird).

Dariiber hinaus wird der Standort Leipzig/Halle sowohl aufgrund seiner verkehrsrechtlichen Anbin-
dung an Strale und Schiene als auch angesichts der transportlogistisch orientierten Infrastruktur (in
unmittelbarer Nachbarschaft zum Flughafen befindet sich ein Giiterverkehrszentrum) als geeigneter
Standort angesehen. In Deutschland gebe es kaum alternative Standorte, an denen ein solches Fracht-
zentrum errichtet werden konnte.

Es soll auch darauf hingewiesen werden, dass Leipzig/Halle eine Region ist, die unter Artikel 87(3)(a)
EG-Vertrag fallt, ,in der die Lebenshaltung dufSergewchnlich niedrig ist oder eine erhebliche Unterbeschiftigung
herrscht.*

Der Kommission liegen keine hinreichenden Informationen vor, um feststellen zu kénnen, ob die beab-
sichtigte Finanzierung dieses Infrastrukturvorhabens einem klar definierten Ziel von allgemeinem Inte-
resse entspricht und ob die erklirten Ziele nicht zu optimistisch bzw. tiberhaupt realisierbar sind.
Deshalb ersucht die Kommission die deutschen Behorden, ergidnzende Informationen zu iibermitteln,
um das angeblich im Allgemeininteresse liegende Entwicklungspotenzial dieser Investition beziehungs-
weise die Vereinbarkeit mit Artikel 87(3)(a) zu untermauern.
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i) Die Infrastruktur ist fiir die Erreichung des beabsichtigten Ziels notwendig und angemessen

Wie bereits dargelegt, werden die Investitionskosten fiir den Bau der neuen Start- und Landebahn Siid
keine positive Wirkung auf die Finanzlage des Flughafens haben. Die vom Flughafen vorgelegten
Finanzprojektionen zeigen, dass der Flughafen nicht geniigend Einnahmen erwirtschaften wird, um die
Investitionskosten zu decken und deshalb weitere (und grofere) Verluste zu erwarten sind. Selbst mit
der neuen Start- und Landebahn Siid ist nicht zu erwarten, dass der Flughafen Leipzig die Gewinnzone
erreichen wird.

Falls — wie die deutschen Behorden behaupten — der Bau der Start- und Landebahn Siid beschlossen
wurde, ohne der DHL-Entscheidung iiber die Errichtung ihrer europiischen Drehscheibe Rechnung zu
tragen, hat die Kommission zu priifen, ob der Bau dieser neuen Infrastruktur notwendig ist. Hierzu
stellt die Kommission fest: (i) Der Flughafen Leipzig nutzt derzeit nur eine (die nérdliche) Start- und
Landebahn nutzt (mit einer Linge von tiber 3 000 m und nach hochstem Standard ausgeriistet), die
1997 saniert worden ist. (ii) Der vorgelegte Business-Plan fiir ein Erweiterungsszenario ohne DHL
beruht auf nicht nachvollziehbaren Annahmen iiber die Umsatzentwicklung und fithrt in jedem Fall
zu substantiellen Verlusten. (ili) Mit einem Passagiervolumen von ca. 2 Millionen/Jahr erscheint es
kaum plausibel, dass der Flughafen die fraglichen Mittel aufwenden musste, um iiber zwei ,modernste’
Start- und Landebahnen verfiigen zu konnen.

Wenn die geplante Forderung des Baus der Start- und Landebahn Siid als Voraussetzung fiir die
Ansiedlung von DHL auf dem Flughafen Leipzig zu priifen ist, dann ergibt sich aus der vorstechenden
Analyse, dass die diesbeziigliche Entscheidung nicht verhdltnismafig erscheint. Die von DHL zu
entrichtenden Landungsentgelte lassen keine realistische Prognose zu, dass sich die Investitionskosten
der Start- und Landebahn wihrend deren Lebenszeit amortisieren lassen. Angesichts der relativ grofen
Betrige, die investiert werden, und der berechneten geringen Rendite scheint eine solche Investition
nicht angemessen zu sein.

Daher kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die Infrastruktur fiir die Erreichung der beabsich-
tigten Ziele, die Deutschland genannt hat, weder notwendig noch angemessen ist.

iii) Die mittelfristigen Perspektiven fiir die Nutzung der Infrastruktur, insbesondere der bestehenden, sind
zufrieden stellend

Hier hat die Kommission zu ermitteln, ob ein Bedarf an zusitzlicher Infrastruktur besteht und ob dies
zu Wettbewerbsverzerrungen fithrt. Zwar geht aus den vorliegenden Informationen zweifelsfrei hervor,
dass DHL die Start- und Landebahn Stid nutzen wird, doch kann die Kommission nicht sagen, ob diese
Nutzung als zufrieden stellend angesehen werden kann, da zu erwarten ist, dass der Flughafen
weiterhin Verluste verzeichnen wird.

Deshalb kann die Kommission vorerst nicht feststellen, ob die mittelfristigen Perspektiven fiir die
Nutzung der Infrastruktur zufrieden stellend sind.

iv) Alle potenziellen Nutzer erhalten einheitlichen und diskriminierungsfreien Zugang zu der Infrastruktur

In Kapitel 2 und 3 der Rahmenvereinbarung heifit es, der Flughafen kénne DHL jederzeit mindestens
40 Flugbewegungen pro Stunde zur Spitzenbelastungszeit ([...] Uhr bis [...] Uhr und [...] Uhr bis
[...] Uhr) garantieren, von denen mindestens [...] % auf der Start- und Landebahn Siid abgewickelt
werden.

Die Flughafeneigentiimer/-betreiber und die deutschen Behérden bringen vor, dass die neue Start- und
Landebahn Siid nicht ausdriicklich DHL vorbehalten wird. Da jedoch der Flughafen Leipzig mit zwei
Start- und Landebahnen bis zu 80 Flugbewegungen pro Stunde abwickeln kann (Kapitel 2 der
Rahmenvereinbarung) und DHL zugesichert wird, dass mindestens [...] % der 40 Flugbewegungen
wihrend der Nachtstunden auf der Start- und Landebahn Siid abgewickelt werden, diirfte der Grofteil
der moglichen Flugbewegungen wihrend der Nachtstunden effektiv DHL vorbehalten sein. Daher hat
es den Anschein — unter Vorbehalt weiterer Untersuchungen, dass die siidliche Start- und Landebahn
praktisch DHL gewidmet wird.
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Dariiber hinaus ist die Nutzung des neu errichteten Vorfelds durch einen diesbeziiglichen Mietvertrag
DHL vorbehalten. Wie in Ziffer 19 der Rahmenvereinbarung vorgesehen, darf der Flughafen Leipzig
niher bezeichnete Flichen nicht direkten Wettbewerbern von DHL iiberlassen. Dabei werden einige
dieser Wettbewerber wie [...] namentlich genannt.

Eine dhnliche Bestimmung ist in Kapitel VII Ziffer 3 des Erbbaurechtvertrags enthalten.

Daher kann die Kommission nicht ausschliefen, dass es sich bei der fraglichen Infrastruktur um
,gewidmete' Infrastruktur handelt, die fiir einen bestimmten Nutzer, in diesem Fall DHL, geplant und
gebaut wurde. Deshalb bezweifelt die Kommission, dass alle potenziellen Nutzer einheitlichen und
diskriminierungsfreien Zugang zu der Infrastruktur erhalten.

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

Der Lufttransportmarkt ist naturgemaf$ ein internationaler Markt und seit den 90er Jahren auf europdi-
scher Ebene liberalisiert. Flughifen konkurrieren untereinander und europdische Luftfahrtgesellschaften
genieen die gleichen Zugangsrechte und stehen auf allen innergemeinschaftlichen Strecken mitei-
nander im Wettbewerb. Seit Inkrafttreten der Richtlinie 96/67[EG des Rates vom 15. Oktober 1996
iiber den Zugang zum Markt der Bodenabfertigungsdienste auf den Flughifen der Gemeinschaft (*)
sind Bodenabfertigungsdienste auf Flughifen, die mindestens 2 Millionen Fluggiste pro Jahr oder
50 000 t Fracht zu verzeichnen haben, fiir den innergemeinschaftlichen Wettbewerb geoffnet.

Wie bereits in der Notifikation erldutert, fihrte DHL wihrend der Planung des kiinftigen Standortes
seines europdischen Drehkreuzes intensive Verhandlungen mit drei Flughifen, nimlich Leipzig, Vatry
und Briissel. Dies zeigt, dass sich die Verlagerung der Betriebstatigkeit nach Leipzig auf den Handel
auswirken wird.

Zum gegenwirtigen Zeitpunkt bestehen aus Sicht der Kommission noch Zweifel, ob der Handel in
einem Ausmaf$ beeintrichtigt wird, das dem gemeinschaftlichen Interesse zuwiderlauft.

5.3. Schlussfolgerungen

Aufgrund der vorstehenden Ausfilhrungen geht die Kommission davon aus, dass die gewiirdigten
Mafnahmen eine Beihilfe an DHL und den Flughafen Leipzig enthalten und nicht mit dem Gemein-
samen Markt vereinbar zu sein scheinen.

6. ENTSCHEIDUNG

Im Lichte der vorstehenden Uberlegungen fordert die Kommission die Bundesrepublik Deutschland im
Rahmen des Verfahrens gemifl Artikel 88 Absatz 2 EG-Vertrag auf, innerhalb eines Monats nach
Eingang dieses Schreibens eine Stellungnahme abzugeben und alle fiir die Wiirdigung der Beihilfe sach-
dienlichen Informationen zu iibermitteln.

Die Kommission erinnert Deutschland an die Sperrwirkung des Artikels 88 Absatz 3 EG-Vertrag und
verweist auf Artikel 14 der Verordnung (EG) Nr. 659/1999, wonach im Falle von Negativentschei-
dungen der betreffende Mitgliedstaat alle notwendigen Maflnahmen ergreift, um die Beihilfe vom
Empfinger, auch indirekten Empfingern, zuriickzufordern, sofern dies nicht gegen einen allgemeinen
Grundsatz des Gemeinschaftsrechts verstofen wiirde. Weiter heifit es, dass die aufgrund einer Riickfor-
derungsentscheidung zuriickzufordernde Beihilfe Zinsen umfasst, die ab dem Zeitpunkt, ab dem die
rechtswidrige Beihilfe dem Empfianger zur Verfigung stand, bis zu ihrer tatsichlichen Riickzahlung
zahlbar sind. Die Zinsen werden gemidfl den Bestimmungen des Kapitels V der Verordnung
(EG) Nr. 794/2004 der Kommission vom 21. April 2004 zur Durchfithrung der Verordnung (EG)
Nr. 659/1999 des Rates iiber besondere Vorschriften fir die Anwendung von Artikel 93 des
EG-Vertrags berechnet.

(* ABLL 272 vom 25.10.1996, S. 36 ff.
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Die Kommission weist Deutschland darauf hin, dass sie den Beteiligten durch die Veroffentlichung des
vorliegenden Schreibens und einer aussagekriftigen Zusammenfassung dieses Schreibens im Amtsblatt
der Europdischen Gemeinschaften informieren wird. Auferdem wird sie die Beteiligten in den EFTA-
Staaten, die das EWR-Abkommen unterzeichnet haben, durch die Veroffentlichung einer Bekanntma-
chung in der EWR-Beilage zum Amtsblatt und die EFTA-Uberwachungsbehérde durch Ubermittlung
einer Kopie dieses Schreibens von dem Vorgang in Kenntnis setzen. Alle vorerwihnten Beteiligten
werden aufgefordert, sich innerhalb eines Monats nach dem Datum dieser Veréffentlichung zu dufSern.

Falls dieses Schreiben vertrauliche Angaben enthilt, die nicht fiir die Verdffentlichung bestimmt sind,
konnen Sie dies der Kommission innerhalb von 15 Arbeitstagen nach dessen Eingang mitteilen. Erhalt
die Kommission keinen mit Griinden versehenen Antrag auf Nichtverdffentlichung dieser Angaben
innerhalb der vorerwihnten Frist, so geht sie davon aus, dass Sie mit der Veréffentlichung des vollstin-
digen Wortlauts des Schreibens einverstanden sind. Ihr Antrag und die vorerwihnten von der Kommis-
sion verlangten Auskiinfte sind per Einschreiben oder Telekopiergerit an folgende Anschrift zu
schicken:

Europiische Kommission
Generaldirektion Wettbewerb
Kanzlei Staatliche Beihilfen
SPA 3 6/5

B-1049 Briissel

Fax (32-2) 296 12 42



Anlage 1
Flughafen Leipzig/Halle, Geschiftszahlen in Tsd. EUR

Jahr t 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Status-quo-Szenario
(1) | Ertrag [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(2) | EBITDA [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(3) | EBITDA Barwert (%) [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(4) | Anlagevermégen [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(5) | Abschreibung [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(6) | Investitionen () G [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(7) | Investition Barwert () ICE [.] [.] [.] [.] [...] [.] [.] [.] [.] [.]
Erweiterungsszenario scenario
(1) | Ertrag [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(2) | EBITDA [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(3) | EBITDA Barwert () [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(4) | Anlagevermdgen [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(5) | Abschreibung [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(6) | Investitionen () G [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(7) | Investition Barwert () 16| Lo [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]

() Die Investition im Jahr t wird berechnet als Differenz (Zunahme oder Abnahme) des gesamten Anlagevermogens gegeniiber dem Vorjahr, zuziiglich der Abschreibung im Jahr t: (6(t) = (4(t)) — (4(t-1)) + (5(t)), wobei t das Investitionsjahr
und t-1 das Vorjahr ist.

(") Barwert 2006 zum Abzinsungssatz von [...] %.

(*) Urspriinglicher Wert des Anlagevermogens von [...] EUR aus der Bilanz 2005.
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Anlage 2
Flughafen Leipzig/Halle, Geschiftszahlen in Tsd. EUR

Jahr t 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029
Status-quo-Szenario scenario
(1) | Ertrag [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(2) | EBITDA [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(3) | EBITDA Barwert () [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
4) | Anlagevermégen [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(5) | Abschreibung [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(6) | Investitionen () [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(7) | Investition Barwert () [..] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [..]
Erweiterungsszenario scenario
(1) | Ertrag [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(2) | EBITDA [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(3) | EBITDA Barwert (%) [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(4) | Anlagevermdgen [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(5) | Abschreibung [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(6) | Investitionen () [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(7) | Investition Barwert () [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]

() Die Investition fiir Jahr t wird berechnet als Differenz (Zunahme oder Abnahme) des gesamten Anlagevermdgens gegeniiber dem Vorjahr, zuziiglich der Abschreibung im Jahr t: (6(t)) = (4(t) — (4(t-1)) + (5(t)), wobei t das Investitionsjahr
und t-1 das Vorjahr ist.
(") Barwert 2006 zum Abzinsungssatz von [...] %.
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Anlage 3
Flughafen Leipzig/Halle, Geschiftszahlen in Tsd. EUR

Jahr t 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042
Status-quo-Szenario scenario
(1) | Ertrag [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(2) | EBITDA [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(3) | EBITDA Barwert () [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
4) | Anlagevermégen [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(5) | Abschreibung [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(6) | Investitionen () [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(7) | Investition Barwert () [.] [.] [..] [..] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [...] [.] [.]
Erweiterungsszenario scenario
(1) | Ertrag [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(2) | EBITDA [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(3) | EBITDA Barwert () [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(4) | Anlagevermdgen [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(5) | Abschreibung [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(6) | Investitionen () [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(7) | Investition Barwert () [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]

() Die Investition fiir Jahr t wird berechnet als Differenz (Zunahme oder Abnahme) des gesamten Anlagevermdgens gegeniiber dem Vorjahr, zuziiglich der Abschreibung im Jahr t: (6(t)) = (4(t) — (4(t-1)) + (5(t)), wobei t das Investitionsjahr
und t-1 das Vorjahr ist.
(") Barwert 2006 zum Abzinsungssatz von [...] %.»
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