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1. INDLEDNING 2) Derudover er der truffet en rekke foranstaltninger f.eks.
vedrerende tildeling af ankomst- og afgangstidspunk-
ter (), groundhandling ’) og edb-reservationssyste-
mer () for at bakke denne liberalisering op og skabe
konkurrence efter retferdige spilleregler mellem sekto-
rens operatgrer. Der vil om kort tid blive fremsat nye
mélrettede forslag vedrerende tildeling af ankomst- og
afgangstidspunkter (hvor der for forste gang foreslds en

11 D fle b d markedsmekanisme for tildeling af ankomst- og afgangs-

1. Len generelie baggrun tidspunkter for at skabe sterre mobilitet i overtrafikerede

lufthavne), lige adgang til edb-reservationstjenester og

groundhandling. Sidstnevnte forslag sigter mod at age

konkurrencen mellem serviceleveranderer gennem bedre

markedsadgangs-muligheder.

1) Disse retningslinjer skal ses pd baggrund af den generelle
kontekst med abning af det europaiske luftrum, som
Kommissionen har arbejdet for i over ti ar. De
liberaliseringsforanstaltninger, der har veeret i kraft siden
1993, og som betegnes »tredje pakke«, har betydet, at alle
luftfartsselskaber, som har en EF-licens, siden april 1997

har haft adgang il markedet inden for Feellesskabet uden 3)  Sidelgbende hermed er liberaliseringen af luftfartssekto-

nogen form for restriktioner, end ikke med hensyn til
rater (1). Side om side hermed har de medlemsstater, som
onskede det, for at sikre borgerne en kvalitetsservice til
en overkommelig pris pé et varigt grundlag pd hele deres
territorium og inden for klare retlige rammevilkdr kunnet
indfere en forpligtelse til offentlig tjeneste med hensyn til
hyppighed, punktlighed, adgang til pladser og rabattak-
ster for visse brugerkategorier. Med disse forpligtelser til
offentlig tjeneste har luftfarten til fulde kunnet bidrage til
regionernes gkonomiske og sociale samhorighed og
afbalancerede udvikling.

Rédets forordninger af 23. juli 1992: (EQF) nr. 2407/92 om
udstedelse af licenser til luftfartsselskaber (EFT L 240 af
24.8.1992, s. 1), (EQF) nr. 2408/92 om EF-luftfartsselskabers
adgang til luftruter inden for Fewllesskabet (EFT L 240 af
24.8.1992, s. 8) og (EQF) nr. 2409/92 om billetpriser og rater
inden for luftfart (EFT L 240 af 24.8.1992, s. 15).

ren, som naturligvis har haft stor indvirkning pd de
traditionelle nationale luftfartsselskabers aktiviteter og
adfaerd, ogsa blevet fulgt op af strenge retningslinjer for
statsstotte. Princippet om engangsstette til omstrukture-
ring (»one time, last time«) har sdledes gjort det muligt for
de mest hurtigtreagerende selskaber at skifte fra en
forholdsvis beskyttet driftsform til at optrede som

Rédets forordning (E@F) nr. 95/93 af 18. januar 1993 om falles
regler for tildeling af ankomst- og afgangstidspunkter i
Fellesskabets lufthavne (EFT L 14 af 22.1.1993, s. 1).

Rédets direktiv 96/67[EF af 15. oktober 1996 om adgang til
ground handling-markedet i Faellesskabets lufthavne (EFT L 272
af 25.10.1996, s. 36).

Rédets forordning (EQF) nr. 2299/89 af 24. juli 1989 om en
adferdskodeks for edb-reservationssystemer (EFT L 220 af
29.7.1989, s. 1).



C 312)2

Den Europeiske Unions Tidende

9.12.2005

almindelige ekonomiske aktarer. Luftfartssektoren som
helhed har siledes kunnet omstrukturere sig i vasentligt
omfang, hvilket var s& meget mere nedvendigt efter
begivenhederne den 11. september 2001, som havde
meget markbare konsekvenser for luftfartssektoren.
Konsolideringen fortsetter gennem nylige alliancer som
f.eks. Air France/Alitalia, Lufthansa/Austrian Airlines eller
Iberia/British Airways og den nylige sammenlaegning af
Air France og KLM.

Domstolen har desuden med sine domme under
betegnelsen Open skies (") givet en ny impuls til luft-
fartssektoren ved at bekraefte, at Fallesskabet har
befojelse til at fore internationale forhandlinger inden
for civil luftfart. Disse domme har betydelige konsekven-
ser, fordi de ogsd fremmer konsolideringen af de
europziske akterer og deres evne til at imedegd
konkurrencen fra tredjelandes luftfartsselskaber pd et
faellesskabsgrundlag.

Der er siledes sket to vigtige udviklinger pad det
europziske lufttransportmarked i de seneste dr. Der er
bla. dukket nye selskaber op, som er af europeisk
dimension, og som tilbyder favorable priser baseret pd en
sakaldt lavprisstruktur. Den anden udvikling vedrerer
lufthavnene, som i de seneste dr har veret meget aktive
for at tiltreekke nye luftruter.

1.2. Udviklingen i lufthavnssektoren

Der ligger ofte rent geografiske eller i visse tilfeelde
militeere hensyn til grund for den oprindelige udvikling af
en lufthavn. Denne arealplanleegningslogik gelder endnu
i visse tilfelde, men mange lufthavne er nu ikke leengere i
statsligt, men i regionalt regi som offentlige selskaber,
eller ogsd er de omdannet til private virksomheder.
Overgangen til den private sektor er som regel sket i form
af privatisering eller gradvis dbning for kapitaltilfersler.

EFs lufthavnsindustri har siledes undergdet dybtgdende
organisatoriske forandringer, som afspejler ikke blot
private investorers aktive interesse for lufthavnssektoren,
men ogsd en holdningsendring hos de offentlige
myndigheder til privat deltagelse i udviklingen af
lufthavnene. Denne udvikling har fort til en sterre
diversificering af og kompleksitet i de opgaver, som
lufthavnene varetager.

Domstolens domme af 5. december 2002 i sag C-466/98-C-
469/98 og sag C-470/98-C-472/98, Kommissionen mod
henholdsvis Det Forenede Kongerige, Danmark, Sverige, Fin-
land, Belgien og Luxembourg, Sml. 2002 [, s. 9427-9741.

8)

10)

11)

Udviklingen har dog ikke varet ens i de forskellige
lufthavne i EU. De syv storste lufthavne i EU tegner sig
sdledes for over en tredjedel af trafikken i EU og de 23
storste for over to tredjedele (%); lufthavnene er stadig i
forste raekke leveranderer af infrastruktur til lufttrans-
port, men flere lufthavne har omdannet sig til yderst
preestationsdygtige kommercielle aktarer. Storstedelen af
de sma lufthavne i EU ejes og drives derimod stadig af de
offentlige myndigheder i offentlighedens kollektive
interesse. Den indflydelse, som en lufthavns aktivitet
har for andre lufthavnes aktivitet og for markedet mellem
medlemsstaterne, varierer derfor kraftigt, alt efter hvilken
lufthavnskategori der er tale om (se lufthavnstyper i
afsnit 1.2.1).

Det er desuden almindeligt anerkendy, at lufthavnene i en
vis grad kan bidrage til en positiv udvikling af
lokalgkonomierne og opretholdelse af lokale ydelser
sdsom undervisning og sundhedsvaesen; de spiller lige-
ledes en vigtig rolle i integrationen af de mest fjern-
tliggende regioner i Europa. Person- og godstrafikken kan
faktisk vare af storste betydning for visse regioners
konkurrenceevne og udvikling. Hvis lufthavnene er godt
betjent, kan det tiltrekke luftfartsselskaber og dermed
stimulere erhvervsvirksomhed og den okonomiske,
sociale og territoriale samherighed i Den Europaiske
Union.

Hvad angdr regionernes tilgengelighed, bemarker Kom-
missionen dog, at lufttransport ikke er den eneste kilde til
udvikling. Hajhastighedstogforbindelser er ogsé af sterste
betydning for den sociale og skonomiske samhgrighed i
EU, serlig mellem storre regionale byer. Omladning
mellem transportformer, mellem jernbanetransport og
lufttransport, vil sandsynligvis som fremhaevet i hvidbo-
gen fra 2001 () give en betydelig kapacitetsgevinst
derved, at tog og fly ikke lengere konkurrerer med
hinanden men bliver komplementeare i forbindelserne
mellem starre byer, som betjenes af hejhastighedstog.

1.2.1. Lufthavnstyper

[ lufthavnssektoren findes der i dag forskellige kon-
kurrenceniveauer mellem forskellige typer lufthavne.
Dette er et grundleggende element i undersogelsen af
statsstotte, som indebarer, at det skal fastslds, i hvilket
omfang konkurrencen kan fordrejes og det indre marked
pavirkes. Konkurrencesituationen skal vurderes fra sag til
sag afhengigt af de pagzldende markeder. Det fremgar
dog af en undersogelse (), at de store internationale
hovedlufthavne konkurrerer med lignende lufthavne —
eller i visse tilfeelde (se nedenfor) med store regionale
lufthavne — om alle bererte transportmarkeder, og at
konkurrenceniveauet kan afthenge af faktorer som
overbelastning og alternative transportformer. Store
regionale lufthavne kan konkurrere ikke blot med andre
store regionale lufthavne, men ogsd med store interna-
tionale hovedlufthavne og landtransport, isaer hvis der er
god adgang til lands til de pageldende lufthavne. Ifolge

Pé basis af Airport Council Internationals data for 2004, tal for
EU-25.

Den europeaiske transportpolitik frem til 2010 — De sveaere valg
(KOM(2001) 370) offentliggjort 12.9.2001.

‘Study on competition between airports and the application of
State aid rules’ — Cranfield University, juni 2002.
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12)

13)

samme undersggelser konkurrerer smd lufthavne generelt
ikke med andre lufthavne, undtagen i visse tilfeelde med
nabolufthavne af samme storrelse, ndr deres markeder
overlapper hinanden.

[ Europa-Parlamentets og Radets beslutning om Felles-
skabets retningslinjer for udvikling af det transeuropai-
ske transportnet (1) er der i praksis defineret tre
kategorier af lufthavne:

— internationale lufthavne (generelt med en drlig
passagermzngde pd mindst 5 000 000)

— fallesskabslufthavne (generelt med en arlig passa-
germangde pd mellem 1 000 000 og 4 999 999)
og endelig

— regional- og tilbringerlufthavne (generelt med en
arlig passagermangde pd mellem 250 000 og
999 999).

Regionsudvalget har pd sin side foreslaet fem kategorier
af europaiske lufthavne i sin perspektivudtalelse af 2. juli
2002 om regionale lufthavnes kapacitet (%):

— sterre fordelingslufthavne (over 25 millioner passa-
gerer, 4 lufthavne) og ca. 30% af europeisk

lufttrafik

— nationale lufthavne (mellem 10 og 25 millioner
passagerer, 16 lufthavne) og ca. 35 % af europzisk

lufttrafik

— 15 lufthavne med mellem 5 og 10 millioner
passagerer og ca. 14 % af europzisk lufttrafik

Europa-Parlamentets og Radets beslutning nr. 1692/96/EF af
23. juli 1996 om Fellesskabets retningslinjer for udvikling af
det transeuropaiske transportnet (EFT L 228 af 9.9.1996,
bilag 11, afsnit 6).

Perspektivudtalelse fra Regionsudvalget af 2. juli 2002 om
regionale lufthavnes kapacitet (CdR 393/2002 fin).

14)

15)

16)

— 57 lufthavne med mellem 1 og 5 millioner
passagerer og ca. 17 % af europaisk lufttrafik

— 67 lufthavne med mellem 200 000 og 1 million
passagerer og ca. 4 % af europisk lufttrafik (%).

Ifolge Regionsudvalget er det typisk lufthavne i de sidste
to kategorier, der er regionale, men enkelte lufthavne i
midterkategorien kan ogsd betragtes som regionale
lufthavne.

Kommissionen mener, at de to kategorier i vid udstrak-
ning overlapper hinanden og har med henblik pé disse
retningslinjer lagt sig fast pa folgende fire kategorier:

— kategori A, som i det folgende benavnes »store EF-
lufthavne«, med et drligt passagertal pa over 10
millioner

— kategori B bestdr af »nationale lufthavne« med et
arligt passagertal pa mellem 5 og 10 millioner

— kategori C bestar af »store regionale lufthavne« med
et arligt passagertal pa mellem 1 og 5 millioner

— kategori D, som i det folgende benavnes »smi
regionale lufthavne«, med et arligt passagertal pd
under 1 million.

1.3. Lavprisselskaber

Lavprisselskabernes andel af sektoren i forhold til de
traditionelle luftfartsselskaber er steget fra blot 4,0 % i
1998 til 20,8 % i 2004, dog med store forskelle
medlemsstaterne imellem (*). 1 2004 transporterede de
tre storste lavprisselskaber over 62 millioner passagerer
inden for EU (°).

Det skal bemzrkes, at der findes henved 200 lufthavne med
mindre end 200 000 passagerer om dret.

Over 40 % i Det Forenede Kongerige, Irland og Slovakiet, 38 %
i Spanien, over 25 % i Belgien, Tyskland, Italien, @strig, Ungarn
og Sverige, 19 % i Frankrig og Grakenland, 18 % i Tjekkiet og
under 15% i de gvrige medlemsstater. Kilde: OAG Summer
Schedules 2004, disponible seder pé flyvninger inden for EU.

Ryanair, Easyjet, AirBerlin. Kilde: Airclaims.
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17) Det kan Kommissionen selvfelgelig kun vere tilfreds 20) Med henblik herpé tager Kommissionen hensyn til, i hvor

18)

19)

med, og den glaeder sig over, at disse aktarer har bidraget
til en generel senkning af priserne pd lufttransport inden
for Europa og til at diversificere udbuddet og gere denne
transportform mere bredt tilgeengelig. Som traktatens
vogter har Kommissionen imidlertid ogsd pligt til at
serge for, at reglerne for det indre marked overholdes, og
forst og fremmest at reglerne om lige konkurrencevilkar
ivaerksaettes korrekt, navnlig i forbindelse med statsstatte.
Den madde, hvorpd disse lavprisselskaber inden for
lufttransport i gjeblikket forhandler om tilskud fra de
offentlige myndigheder enten direkte eller gennem
lufthavnsoperateren, har rejst spergsmédl med berering
til EF-traktatens konkurrenceregler og affedt flere klager
til Kommissionen. Kommissionen har for nylig i den
forbindelse vedtaget en beslutning om etableringen af
Ryanair (!) i Charleroi. Det har skabt en forventning pa
markedet om klare juridiske rammer med regler, der
galder for disse nye praksisformer.

2. FORMALET MED NARVARENDE
RETNINGSLINJER OG SITUATIONENEN I FORHOLD
TIL RETNINGSLINJERNE FRA 1994

Kommissionens retningslinjer fra 1994 vedrerende
anvendelsen af artikel 92 og 93 i EF-traktaten og
artikel 61 i E@S-aftalen pd statsstotte i luftfartssekto-
ren (%), i det folgende benzvnt »retningslinjerne for
luftfartssektoren«, omfatter ikke alle de nye aspekter af
finansiering af lufthavne og startstette til nye ruter.

De har nasten udelukkende at gore med vilkarene for
statsstotte til luftfartsselskaber, idet de fastsatter, at der
kun md ydes direkte driftsstette til luftfartsselskaber i
forbindelse med forpligtelser til offentlig tjeneste og som
stotte af social karakter. For lufthavnes vedkommende
vedrerer del I1.3 i retningslinjerne offentlige investeringer
i infrastruktur. Her hedder det, at »opferelse af
infrastrukturprojekter (sdsom lufthavne [...]) udger en
almen foranstaltning i gkonomisk politik, der ikke kan
kontrolleres af Kommissionen i medfor af traktatens
statsstatteregler (...). Dette generelle princip gelder kun
for medlemsstaternes opferelse af infrastrukturer og
vedrerer ikke vurderingen af mulige stotteelementer som
resultat af specifikke selskabers fortrinsbehandling ved
brug af infrastrukturen.« Narverende retningslinjer
supplerer sdledes retningslinjerne fra 1994 uden at
erstatte dem, idet det praeciseres, hvordan konkurrence-
reglerne skal anvendes pd de forskellige former for
finansiering af lufthavne (se afsnit 4) og pa startstette til
luftfartsselskaber, som opererer fra regionale lufthavne
(se afsnit 5).

Kommissionens beslutning 2004/393/EF af 12. februar 2004
om de fordele, som regionen Vallonien og Brussels South
Charleroi Airport har indremmet luftfartsselskabet Ryanair ved
selskabets etablering i Charleroi (EUT L 137 af 30.4.2004, s. 1).
Kommissionens retningslinjer om anvendelse af EF-traktatens
artikel 92 og 93 og E@S-aftalens artikel 61 pé statsstotte i
luftfartssektoren (EFT C 350 af 10.12.1994, s. 5).

21)

hej grad udviklingen af regionale lufthavne bidrager til
flere af EU’s politikker. Situationen er folgende:

— En stigende udnyttelse af de regionale lufthavne er
et godt middel til at bekempe overbelastningen pa
lufttransportomradet i de store europaiske hoved-
lufthavne Kommissionen har i sin »Hvidbog — Den
europaiske transportpolitik frem til 2010« (%) for-
klaret, at »nok foreligger der allerede nu en konkret
handlingsplan for afthjelpning af overbelastningen
af luftrummet, men man er stadigvaek ikke til-
streekkeligt opmarksom péd eller interesseret i
overbelastningen pé jorden, og det selv om neesten
halvdelen af de 50 sterste europziske lufthavne
allerede har ndet eller er teet ved at nd maetnings-
punktet for kapaciteten pé jordenc.

—  Flere adgangspunkter til intereuropziske flyvninger
fremmer de europaiske borgeres mobilitet.

— Desuden bidrager udviklingen af disse lufthavne
ogsa til udviklingen af de péagealdende regionale
okonomier.

For at udvide deres udbud befinder de regionale
lufthavne sig imidlertid ofte i en mindre gunstig situation
end store europziske hovedlufthavne som London, Paris
og Frankfurt. De har ikke noget forende luftfartsselskab,
som har samlet sin virksomhed dér for at kunne tilbyde
sine passagerer det maksimale antal tilslutningsmulighe-
der og udnytte de stordriftsfordele, der er forbundet med
denne struktur. De har ikke nedvendigvis opndet en
tilstreekkelig kritisk storrelse til at veere tilstraekkeligt
attraktive. Problemet for en regional lufthavn er desuden,
at den ikke har det samme image og ikke er s kendt pa
grund af feks. sin isolerede beliggenhed i Feellesskabets
yderste periferi (f.eks. Azorerne) eller midt i et omrade,
der er ramt af gkonomisk krise (f.eks. Charleroi, som er
et gammelt kulmineomréde).

Det er baggrunden for, at Kommissionen i narverende
retningslinjer gdr ind for en politik, der fremmer
udviklingen af regionale lufthavne, samtidig med at det
sikres, at man fuldt ud respekterer principperne om
gennemskuelighed, ikke-diskrimination og proportiona-
litet for at undgad enhver form for konkurrencefordrej-
ning, som strider mod den felles interesse, hvad angér
offentlig finansiering til regionale lufthavne og statsstatte
til luftfartsselskaber.

Hvidbog — Den europziske transportpolitik frem til 2010 —
De sveare valg (KOM (2001) 370 endelig).
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22) En sddan politik skal ligeledes harmonere med de 27) Kommissionen har i sine meddelelser og andre bestem-
generelle mal for transportpolitikken, herunder navnlig melser om regionalstgtte angivet, pd hvilke betingelser
intermodalitet med jernbanerne. Fellesskabet har i de regionalstatte kan anses for at vere forenelig med
seneste dr bidraget betydeligt bade politisk set og faellesmarkedet i henhold til artikel 87, stk. 3, litra a) og
finansielt til ambitiese programmer for udvikling af et o). Ifolge disse bestemmelser vil driftsstette (1), der tilsts
hejhastighedstognet. Hajhastighedstog er et meget lufthavne eller luftfartsselskaber (som f.eks. startstatte),
attraktivt alternativ til fly i henseende til rejsetid, pris, kun kunne anses for at vere forenelig i sarlige
komfort og baredygtig udvikling. Selv om at der fortsat undtagelsestilfeelde og pd meget strenge betingelser i de
skal gores en indsats for at udbygge netvaerket af fattigste omrader i Europa, dvs. regioner, der berores af
hgjhastighedstog pd hele EU's omrade, vil det derfor undtagelsen i artikel 87, stk. 3, litra a), i EF-traktaten,
vare hensigtsmassigt at sege at udnytte kapaciteten regionerne i EU’s yderste periferi og tyndt befolkede
inden for hejhastighedstog, sikre effektive forbindelser af regioner ().
hej kvalitet og anspore operatererne i jernbane- og
luftfartssektoren til at samarbejde i overensstemmelse
med EF-traktatens artikel 81 for at udvikle en komple-
mentaritet mellem jernbaner og luftfart i brugernes 28) Pa grundlag af artikel 87, stk. 3, litra b), kan statte, der
interesse. kan fremme virkeliggorelsen af store projekter af
felleseuropaeisk interesse, anses for at vare forenelig
med fallesmarkedet. Der henvises serlig til projekter,
som indgar i de transeuropziske net, og som kan omfatte
23) I det omfang der heri tages stilling til elementer, der lufthavnsprojekter.
vedrorer sporgsmdlet om, hvorvidt der forekommer
stotte eller ¢j, er disse retningslinjer vejledende for
Kommissionens generelle fortolkning af disse spargsmaél
pd nuvarende tidspunkt. Denne stillingtagen er vejle- 29) Hvis ovennevnte bestemmelser ikke finder anvendelse,
dende og foregriber ikke den fortolkning, som Dom- vurderer Kommissionen, om den pégzldende stotte til
stolen og Retten i Forste Instans fastlegger for dette lufthavne eller startstotte er forenelig i henhold til
begreb. artikel 87, stk. 3, litra ). Nedenstdende bestemmelser
angiver, hvilke principper Kommissionen vil felge under
denne undersogelse.
3. ANVENDELSESOMRADE OG FALLES REGLER
VEDRORENDE FORENELIGHED
3.2. Statsstotte
3.1 Anvendelsesomride og retsgrundlag 3.2.1. Lufthavnenes okonomiske virksomhed
24) I nzrvaerende rammebestemmelser fastlegges det, i 30) Traktaten er neutral med hensyn til medlemsstaternes

25)

26)

hvilket omfang og pad hvilke betingelser offentlig
finansiering af lufthavne og statslig startstette til luftruter
vil blive vurderet af Kommissionen under hensyntagen til
EF-reglerne og -procedurerne for statsstotte. Kommis-
sionen vil ved sin undersegelse anvende traktatens
artikel 86, stk. 2, eller artikel 87, stk. 3, litra a), b) eller ).

I henhold til traktatens artikel 86, stk. 2, kan medlems-
staterne med hensyn til virksomheder, der har fiet
overdraget at udfere tjenesteydelser af almindelig oko-
nomisk interesse, indremme undtagelser fra EF-reglerne
for statsstette, hvis anvendelsen heraf retligt eller faktisk
hindrer opfyldelsen af de sarlige opgaver, som er betroet
dem, og udviklingen i samhandelen ikke pévirkes i et
sddant omfang, at det strider mod Fellesskabets interesse.

[ traktatens artikel 87, stk. 3, er opstillet en liste over
stotte, der kan betragtes som forenelig med det indre
marked. I litra a) og c) i dette stykke tillades undtagelser i
form af statte til at fremme eller lette udviklingen i visse
regioner ogleller erhvervsgrene.

valg i forbindelse med offentlig eller privat ejendom. I
statsstottehenseende er hovedsagen, om modtageren
udgver en okonomisk virksomhed eller ej (}). Der er
ikke tvivl om, at luftfartsselskaber udever en skonomisk
virksomhed. P4 samme made er en lufthavn, nir den

Driftsstotten defineres i retningslinjerne for statsstotte med
regionalt sigte som stette »med henblik pd at nedbringe en
virksomheds lgbende udgifter« (punkt 4.15), medens stotte til
initialinvestering vedrerer »en investering i fast kapital i
forbindelse med oprettelse af en ny virksomhed, udvidelse af
en eksisterende virksomhed eller iverksattelse af en aktivitet,
der indebarer en fundamental @ndring af en eksisterende
virksomheds produkt eller produktionsmetode« (punkt 4.4).
JE. punkt 4.15 ff i retningslinjerne for statsstotte med regionalt
sigte.

Ifolge Domstolens retspraksis udger enhver virksomhed, som
bestdr i at udbyde goder og tjenesteydelser pd et givet marked,
en gkonomisk virksomhed, jf. sag C-35/96, dom af 18. juni
1998, Kommissionen mod Italien (Sml. 1998, s. 3851) og i sag
C-180/98-184/98, Pavlov (Sml. 2000 I, s. 6451).
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31)

32)

33)

beskeftiger sig med ekonomisk virksomhed, uanset sin
juridiske status og finansieringsmade en virksomhed efter
artikel 87, stk. 1, i EF-traktaten, og statsstottereglerne
finder derfor anvendelse (1).

Domstolen kender i sagen »Aéroports de Paris (%)« for ret,
at udgvelse af virksomhed med forvaltning og drift af
lufthavne, som omfatter levering af lufthavstjeneste-
ydelser til luftfartsselskaber og forskellige tjenesteydere i
lufthavnen, er former for virksomhed af ekonomisk
karakter, idet de dels bestdr i tilradighedsstillelse af
lufthavnsanlag for luftfartsselskaber og forskellige tjene-
steydere mod betaling af en afgift, som driftsselskabet frit
fastsetter, dels er de nevnte former for virksomhed ikke
afledt af udevelsen af befgjelser som offentlig myndig-
hed, og de kan adskilles fra aktiviteter i forbindelse med
udevelsen af disse befgjelser. Lufthavnens driftsselskab
udever séledes i princippet gkonomisk virksomhed efter
EF-traktatens artikel 87, stk. 1, som statsstattereglerne
finder anvendelse pa.

Ikke alle lufthavnsoperaterens aktiviteter i en lufthavn er
dog nedvendigvis af ekonomisk karakter. Det er
nedvendigt at sondre mellem de forskellige former for
vitksomhed for at fastsld, om de er af gkonomisk
karakter eller €j (3).

Som Domstolen pdpeger, er virksomhed, som normalt
henhgarer under statens ansvar i udevelsen af befojelser
som offentlig myndighed, ikke af akonomisk karakter og
er ikke omfattet af statsstottereglernes anvendelsesom-
rdde. Sddan virksomhed omfatter sikkerhed, flyvekontrol,
politi, toldvaesen osv. Generelt set skal statte, der ydes til
denne form for virksomhed, begranses strengt til
kompensation for de dermed forbundne omkostninger,
og mé ikke anvendes til andre former for virksomhed af
okonomisk art (*). Som Kommissionen har forklaret i sin
meddelelse af 10. oktober 2001 efter begivenhederne den
11. september 2001, er det »indlysende, at selv om visse
foranstaltninger palegges luftfartsselskaberne og andre
akterer inden for sektoren som f.eks. lufthavne, udbydere
af groundhandling-service og flyveledelse, mé offentlig
finansiering heraf ikke give anledning til, at der ydes
driftsstette, der er uforenelig med traktatenc.

Sag C-159/91 og C-160/91; dom af 17. februar 1993, Poucet og
Pistre/AGF og Cancava (Sml. 1993 I, s. 637).

Sag T-128/98, dom af 12. december 2000, Aéroports de Paris
mod Kommissionen for De Europaiske Fellesskaber (Sml.
2000 I, s. 3929), stadfestet ved sag C-82/01, dom af
24. oktober 2002 (Sml. 2002 [, s. 9297), preemis 75-79.

Sag C-364/92, dom af 19. januar 1994, SAT Fluggesellschaft/
Eurocontrol (Sml. 1994 1, s. 43).

Sag C-343/95, dom af 18. marts 1997, Cali & Figli/Servizi
Ecologici Porto di Genova (Sml.1997 1, s. 1547). Kommissio-
nens beslutning af 19. marts 2003, N 309/02, sikkerhed i
luften — kompensation for omkostninger som folge af
attentaterne den 11. september 2001. Kommissionens beslut-
ning af 16. oktober 2002, N 438/02, subsidier til havne-
myndighederne for udevelse af befojelser som offentlig
myndighed.

34)

35)

0)

3.2.2. Lufthavnenes tjenesteydelser af almindelig okonomisk
interesse

Visse former for virksomhed, som lufthavnene varetager,
kan af den kompetente offentlige myndighed anses for at
vere en tjenesteydelse af almindelig skonomisk interesse.
Myndigheden palegger derved lufthavnsoperatoren en
reekke forpligtelser til offentlig tjeneste for at sikre, at
almenhedens interesse tilgodeses pd passende maéde.
Under sidanne omstendigheder kan lufthavnsopera-
toren kompenseres af de offentlige myndigheder for de
ekstra omkostninger, som forpligtelsen til offentlig
tjeneste medferer. Det kan i denne forbindelse ikke
udelukkes, at administrationen af en lufthavn i undta-
gelsestilfelde kan betragtes som en tjenesteydelse af
almindelig skonomisk interesse. Den offentlige myndig-
hed kan sdledes paleegge en sddan lufthavn forpligtelser
til offentlig tjeneste — hvis den f.eks. ligger i en isoleret
region — og eventuelt beslutte at kompensere den herfor.
Det skal dog bemaerkes, at forvaltningen af en lufthavn
som helhed som en tjenesteydelse af almindelig oko-
nomisk interesse ikke bor omfatte aktiviteter, der ikke er
direkte forbundet ned dens grundleggende aktiviteter
som anfert under punkt 53, nr. iv).

Kommissionen skal i denne sammenhang henvise til
Domstoles dom i Altmark-sagen (>), som har skabt
retspraksis pd dette omrdde. Domstolen har kendt for
ret, at kompensation for forpligtelser til offentlig tjeneste
ikke udger statsstette efter artikel 87 i EF-traktaten, nir
folgende fire kriterier er opfyldt:

1) Den pagzldende virksomhed skal faktisk veere
palagt at opfylde forpligtelser til offentlig tjeneste,
og disse forpligtelser skal veere klart defineret.

2)  De kriterier, der vil veere grundlag for beregningen
af kompensation, skal veere fastlagt pa forhind pa
en objektiv og gennemsigtig mdde.

3) Kompensationen md ikke overstige, hvad der er
nedvendigt for helt eller delvis at dakke omkost-
ningerne i forbindelse med opfyldelsen af forplig-
telserne til offentlig tjeneste, idet der skal tages
hensyn til de hermed forbundne indtagter og til en
rimelig fortjeneste ved opfyldelsen af forpligtelserne.

Sag C-280/00, dom af 24. juli 2003, Altmark Trans og
Regierungsprisidium Magdeburg (Sml.2003 [, s. 7747).
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36)

37)

38)

39)

4) Nir udvealgelsen af den virksomhed, der skal
overdrages en forpligtelse til offentlig tjeneste, i et
konkret tilfelde ikke gennemferes inden for
rammerne af en procedure for tildeling af offentlige
kontrakter, som giver mulighed for at udvzlge den
anseger, der kan levere de pageldende ydelser til de
laveste omkostninger for samfundet, skal storrelsen
af den nedvendige kompensation fastlegges pa
grundlag af en analyse af de omkostninger, som en
gennemsnitsvirksomhed, der er veldrevet og til-
straekkeligt udstyret med transportmidler til at
kunne opfylde de stillede krav til den offentlige
tjeneste, ville have ved at opfylde forpligtelserne,
idet der skal tages hensyn til de hermed forbundne
indtegter og til en rimelig fortjeneste ved opfyl-
delsen af forpligtelserne.

Hvis de betingelser, der er fastsat i Altmark-dommen,
overholdes, udger kompensation for forpligtelser til
offentlig tjeneste, som péleegges en lufthavnsoperater,
ikke statsstatte.

Andre former for offentlig finansiering af lufthavne end
de ovenfor navnte kan eventuelt udgere statsstotte efter
artikel 87, stk. 1, ndr de pavirker konkurrencen og
samhandelen inden for Fallesskabet.

3.2.3. Virkninger af stotte til lufthavne for konkurrencen og
samhandelen mellem medlemsstaterne

Konkurrencen mellem lufthavne kan vurderes pd bag-
grund af luftfartsselskabernes valgkriterier og navnlig ved
at sammenligne elementer som feks. arten af den
tilbudte lufthavnsservice og af de bereorte kunder,
befolkning eller gkonomisk aktivitet, overbelastning,
adgang over land og endvidere storrelsen af afgifterne
for benyttelse af lufthavnsinfrastruktur og -service.
Afgiftsniveauet er et vaesentligt element, fordi offentlig
finansiering af en lufthavn vil kunne anvendes til at holde
lufthavnsafgifterne pa et kunstigt lavt niveau for at
tiltreekke trafik og i betydelig grad kan fordreje
konkurrencen.

Kommissionen skenner dog i forbindelse med disse
retningslinjer, at de kategorier, der er beskrevet i afsnit
1.2.1, kan tjene som indikator for, i hvilket omfang
lufthavne er i konkurrence med hinanden og dermed i
hvilket omfang en offentlig finansiering af en lufthavn
kan have en fordrejende virkning pd konkurrencen inden
for Feellesskabet.

Offentlig stette til nationale lufthavne og EF-lufthavne
(kategori A og B) vil sdledes normalt blive anset for at
fordreje eller true med at fordreje konkurrencen og
pavirke samhandelen mellem medlemsstaterne. Modsat
er der ikke stor sandsynlighed for, at den stotte, der ydes
til sma regionale lufthavne (kategori D), kan fordreje
konkurrencen eller bergre samhandelen i et sidant
omfang, at det strider mod Fallesskabets interesse.

40)

41)

42)

43)

44)

45)

46)

Ud over disse generelle indikationer er det imidlertid ikke
muligt at fastlegge en diagnosticeringsmetode for alle de
mange forskellige situationer, der kan opstd, specielt hvad
angdr lufthavne i kategori C og D.

Derfor skal enhver foranstaltning, der vil kunne udgere
statsstatte til en lufthavn, anmeldes, sdledes at det bl.a.
kan underseges, hvordan den vil pavirke konkurrencen
og samhandelen mellem medlemsstaterne, og i givet fald
om den er forenelig.

Nér lufthavne i kategori D har til opgave at udfere
tjenesteydelser af almindelig okonomisk interesse, har
Kommissionen derfor undtagelsesvis besluttet at ind-
remme fritagelse for forpligtelsen til forudgdende
anmeldelse og anse kompensationer for offentlig tjeneste,
der udger statsstette, for at vaere forenelige, forudsat at
visse betingelser er opfyldt (1).

3.2.4. Det markedsokonomiske investorprincip

I Rom-traktatens artikel 295 fastsattes det, at de
ejendomsretlige ordninger i medlemsstaterne ikke berg-
res af traktaten. Det betyder, at medlemsstaterne kan eje
og lede virksomheder og erhverve aktier eller andre
andele i offentlige eller private virksomheder.

Dette princip medferer, at Kommissionen hverken ma
straffe eller begunstige offentlige myndigheder, som
erhverver kapitalandele i visse selskaber. Det er heller
ikke Kommissionens opgave at udtale sig om virk-
somhedernes valg mellem forskellige finansieringsfor-
mer.

Derfor skelnes der i disse retningslinjer ikke mellem de
forskellige typer begunstigede med hensyn til deres
juridiske struktur eller deres tilhorsforhold til enten den
offentlige eller den private sektor, og alle henvisninger til
lufthavne eller virksomheder, som administrerer dem,
omfatter alle typer juridiske enheder.

Disse principper om ikke-diskrimination og lighed
fritager i ovrigt ikke de offentlige myndigheder eller de
offentlige virksomheder for at anvende konkurrencereg-
lerne.

Uanset om der er tale om offentlig finansiering af
lufthavne eller finansiering, som offentlige myndigheder
direkte eller indirekte har ydet luftfartsselskaber, vil
Kommissionen derfor vurdere, om der forekommer
statte, ved at undersege, om »en privat virksomhed ud

Kommissionens beslutning af 13. juli 2005 om anvendelse af
bestemmelserne i traktatens artikel 86, stk. 2, pd statsstotte i
form af kompensation for offentlig tjeneste ydet til visse
virksomheder, der har fiet overdraget at udfere tjenesteydelser
af almindelig okonomisk interesse.
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47)

48)

49)

50)

51)

fra udsigterne til rentabel drift under lignende omsteen-
digheder ville have foretaget en sddan kapitalforhgjelse,
idet der herved skal ses bort fra ethvert socialt, politisk
eller regionalt hensyn til den pageeldende sektor (')«

Domstolen har preciseret, at »det lighedsprincip, som
regeringerne har pédberdbt sig som et almindeligt
galdende princip i forholdet mellem de offentlige og
de private virksomheder, forudsztter, at de to grupper af
virksomheder befinder sig i sammenlignelige situationer.
Inden for rammerne af den til enhver tid bestdende
lovgivning fastleegger de private virksomheder imidlertid
deres produktions- og handelsstrategi ud fra navnlig
rentabilitetshensyn. Derimod kan faktorer af anden art
ove indflydelse pd de offentlige virksomheders beslut-
ninger, nemlig ndr de offentlige myndigheder seger at
varetage samfundsinteresser pd en mdde, som kan
pavirke de navnte beslutninger« (3). Begrebet udsigt til
rentabel drift for den virksomhed, der som gkonomisk
aktor reelt yder midlerne, er derfor centralt.

Domstolen har ligeledes praciseret, at en offentlig
investors handlemdde skal sammenlignes med den
forventede handlemdde hos en privat investor, (...) som
folger en global eller sektorbestemt strukturpolitik, og
som lader sig lede af mere langsigtede rentabilitetsud-
sigter (*). Disse betragtninger passer sarligt godt pd
situationen med investeringer i infrastruktur.

Enhver anvendelse af statsmidler, som medlemsstaterne
eller de offentlige myndigheder yder til lufthavnsopera-
torer eller luftfartsselskaber, skal derfor analyseres i lyset
af disse principper. Hvis medlemsstaterne eller myndig-
hederne handler ligesom en privat skonomisk akter i
ovennavnte betydning, udger de pagaldende fordele
ikke statsstotte.

Hvis de offentlige midler derimod stilles til rddighed for
en virksomhed pa vilkdr, der er lempeligere (dvs. med
lavere omkostninger) end de vilkér, en privat ekonomisk
aktor ville tilbyde en virksomhed i en sammenlignelig
finansiel og konkurrencemessig situation, vil for-
stnevnte virksomhed opnd en fordel, som har karakter
af statsstotte.

Hvad angdr startstotte, er det muligt, at en offentlig
lufthavn tilstdr et luftfartsselskab finansielle fordele af
sine egne midler fra sin skonomiske aktivitet, og at dette
ikke udger statsstotte, hvis den offentlige lufthavn
beviser, at den handler som privat investor ved hjelp af
f.eks. en virksomhedsplan, hvori rentabilitetsudsigterne

Dom af 10. juli 1986, Kongeriget Belgien mod Kommissionen,
(Sag 40/85; Sml. 1986, s. 2321).

Dom af 6. juli 1982. Den Franske Republik, Den Italienske
Republik og Det Forenede Kongerige Storbritannien og
Nordirland mod Kommissionen for De Europaiske Felles-
skaber, forenede sager 188/80 og 190/80. Saml. 1982, s. 2571,
praemis 21).

Dom af 21. marts 1991, Italien mod Kommissionen (»Alfa
Romeo«) (C-305/89, Sml.1989 I's. 1603, praemis 20); Dom af
6. marts 2003, Westdeutsche Landesbank Girozentrale mod
Kommissionen (T-228/99, Sml.2003 II, s. 435, preemis 250 til
270).

52)

53)

for lufthavnens ekonomiske aktivitet godtgares. Hvis en
privat lufthavn modsat yder finansieringer, som i
virkeligheden blot er en redistribution af offentlige
midler, som den har modtaget af en offentlig enhed
med henblik herpd, betragtes disse tilskud som stats-
stotte, i og med at beslutningen om at redistribuere de
offentlige midler ma tilskrives de offentlige myndigheder.

Det skal understreges, at anvendelsen af dette princip om
den private investor og dermed formodningen om, at der
ikke er tale om stotte, forudsatter, at hele den
gkonomiske model, der gelder for den operator, der
betragtes som investor, er palidelig: en lufthavn, som ikke
finansierer sine investeringer eller ikke afholder de
dermed forbundne omkostninger eller hvis driftsom-
kostninger til dels afholdes via offentlige midler, uden at
der er tale om almennyttige opgaver, kan almindeligvis
ikke betragtes som en markedsgkonomisk privat opera-
tor, idet der dog skal foretages en undersegelse af hvert
enkelt tilfelde; det vil derfor veere yderst vanskeligt at
anvende ovennavnte rasonnement pd en sddan lufthavn.

4. FINANSIERING AF LUFTHAVNE

En lufthavns aktiviteter kan opdeles i folgende kategorier:

i) opferelse af lufthavnsinfrastruktur og -udstyr i
egentlig forstand (baner, terminaler, forpladser,
kontroltdrn) eller direkte stottefaciliteter (brand-
slukningsudstyr, sikkerhedsudstyr)

ii) drift af infrastruktur, som omfatter vedligeholdelse
og forvaltning af lufthavnsinfrastruktur

iif) levering af lufthavnstjenester i tilslutning til luft-
transport, bla. groundhandling og brug af dermed
forbunden infrastruktur, brandveesen, udryknings-
tjenester, sikkerhedstjenester osv. og

iv) kommercielle aktiviteter, der ikke er direkte for-
bundet ned en lufthavns grundlaeggende aktiviteter,
og som bl.a. omfatter bygning, finansiering, drift og
udlejning af lokaler og fast ejendom, ikke blot til
kontor- og lagerbrug, men ogsd til hoteller og
industrivicksomheder pd lufthavnsomridet samt
forretninger, restauranter og parkeringsfaciliteter.
Da disse aktiviteter ikke indgdr i »transportaktivi-
teter¢, er den offentlige finansiering heraf ikke
omfattet af disse retningslinjer og vil blive under-
segt pa baggrund af de relevante sektorspecifikke og
horisontale regler.



9.12.2005 Den Europziske Unions Tidende C 312/9
54) Nerverende retningslinjer gelder for samtlige lufthavns- 59) Det er imidlertid ikke muligt pd forhind at udelukke

55)

56)

57)

58)

aktiviteter, undtagen sikkerhedsopgaver, flyvekontrol
eller enhver anden aktivitet, som pahviler en medlemsstat
inden for rammerne af dens befojelser som offentlig

myndighed ().

4.1. Finansiering af lufthavnsinfrastruktur

[ dette afsnit behandles statte til opfarelse af lufthavns-
infrastruktur og —udstyr i egentlig forstand eller direkte
stottefaciliteter som defineret i ovenstdende punkt 53, nr.
i), og punkt 54.

Infrastruktur er grundlaget for lufthavnsadministratio-
nens gkonomiske virksomhed Men i den forbindelse kan
en stat ogsa spille pa f.eks. regional gkonomisk udvikling,
politikken for fysisk planlaegning og transportpolitikken.

En lufthavnsoperater ber, i og med at den udever en
gkonomisk virksomhed i den betydning, der er fastlagt i
Domstolens dom (jf. punkt 30), finansiere omkostnin-
gerne til anvendelsen eller opferelsen af infrastruktur,
som den forvalter, med sine egne midler. Derfor kan der,
hvis en medlemsstat (ogsd pé regionalt eller lokalt niveau)
uden at handle som en privat investor stiller lufthavns-
infrastruktur til rddighed for en operater uden nogen
passende finansiel modydelse, eller hvis en operater
modtager offentlig statte til at finansiere infrastruktur,
veare tale om, at operatgren opndr en gkonomisk fordel
til skade for sine konkurrenter, hvorfor en sidan
foranstaltning skal anmeldes og undersgges pa baggrund
af statsstottereglerne.

Det skal bemaerkes, at Kommissionen allerede tidligere
har haft lejlighed til at precisere, pd hvilke betingelser
transaktioner som f.eks. salg af jord og bygninger () eller
privatisering af en virksomhed (%) efter dens opfattelse
ikke rejser problemet med statsstatte. Det er almindelig-
vis tilfeeldet, hvis salget finder sted til markedspris,
navnlig hvis prisen fremkommer efter et tilstraekkelig
publiceret, offentligt, betingelseslast og ikke-diskrimine-
rende udbud, som sikrer ligebehandling af potentielle
tilbudsgivere. Med forbehold af forpligtelserne i forbin-
delse med de geldende regler og principper for offentlige
indkeb og koncessioner, der madtte finde anvendelse,
galder samme reesonnement i princippet tilsvarende for
offentlige myndigheders salg eller tilradighedsstillelse af
infrastruktur.

Se Kommissionens beslutning N 309/02 — Frankrig: Sikker-
hedsforanstaltninger for luftfarten — kompensation for
omkostninger som folge af terroristangrebene den 11. septem-
ber 2001 (EUT C 148 af 25.6.2003, s. 7).

Meddelelse fra Kommissionen om statsstotteelementer i
forbindelse med offentlige myndigheders salg af jord og
bygninger (EFT C 209 af 10.7.1997, s. 3).

Europa-Kommissionen beretning om konkurrencepolitikken,
1993, punkt 402 og 403.

60)

61)

forekomsten af statteelementer i absolut alle tilfaelde. Der
kan feks. forekomme stotte, hvis det viser sig, at
infrastrukturen er tildelt en forudbestemt operater, som
derved opndr en uberettiget fordel, eller at en uforklarlig
forskel mellem salgsprisen og en nylig opferelsespris
giver keberen en uberettiget fordel.

Iseer vil det, hvis der stilles ekstra infrastruktur, der ikke
var forudset pd tidspunktet for tildelingen af den
eksisterende infrastruktur, til rddighed for lufthavns-
operataren, vare nedvendigt, at operatgren betaler en
leje, som svarer til markedsvaerdien og bla. afspejler
omkostningerne til denne nye infrastruktur og den
periode, i hvilken den udnyttes. Hvis der i den
oprindelige kontrakt desuden ikke var forudset en
udbygning af infrastrukturen, vil det bla. veere nedven-
digt, at den ekstra infrastruktur er ngje forbundet med
driften af den eksisterende infrastruktur, og at formalet i
operaterens oprindelige kontrakt fortsat er det samme.

Hvis det ikke er muligt at udelukke, at der forekommer
statsstatte, skal foranstaltningen anmeldes. Hvis det
bekreftes, at der er tale om statte, vil det veere muligt
at erkleere den pagaeldende statte forenelig, bl.a. i henhold
til artikel 87, stk. 3, litra a), b) eller ¢), og artikel 86, stk. 2,
og eventuelt gennemfarelsesbestemmelserne dertil. Med
henblik herpa underseger Kommissionen bl.a., om:

— opforelsen eller driften af infrastrukturen svarer til
en klart defineret almindelig interesse (regionalud-
vikling, adgangsmulighed osv.)

— infrastrukturen er nedvendig og star i forhold til det
fastlagte mal

— der pd mellemlang sigt er tilfredsstillende udsigter
med hensyn til anvendelsen af infrastrukturen, bla. i
betragtning af anvendelsen af den eksisterende
infrastruktur

— alle potentielle brugere pad lige vilkir og uden
forskelsbehandling har adgang til infrastrukturen

— udviklingen i samhandelen ikke pavirkes i et
omfang, der strider mod Fellesskabets interesse.
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64)
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4.2. Stotte til drift af lufthavnsinfrastruktur

Kommissionen mener i princippet, at en lufthavns-
operater som enhver anden gkonomisk akter skal daekke
de normale omkostninger ved forvaltningen og vedlige-
holdelsen af lufthavnsinfrastruktur med egne midler.
Enhver offentlig finansiering af disse tjenesteydelser vil
sdledes betyde, at lufthavnsoperatoren aflastes for
udgifter, som han normalt ville skulle pitage sig som
led i sin daglige virksomhed.

En sidan finansiering udger ikke statsstotte, hvis den
udger kompensation for forpligtelser til offentlig tjeneste,
som er palagt inden for rammerne af lufthavnsforvalt-
ningen i overensstemmelse med de betingelser, der er
fastsldet i Altmark-retspraksis (1). I andre tilfelde udger
driftstilskud stats- eller driftsstotte. Som anfert under
afsnit 3.1 i disse retningslinjer, kan denne form for stette
kun betragtes som forenelig pd grundlag af artikel 87,
stk. 3, litra a) eller c), pé visse betingelser og i ugunstigt
stillede regioner, eller pd grundlag af artikel 86, stk. 2,
hvis der iagttages visse betingelser, som sikrer, at den er
nedvendig for udferelsen af en tjenesteydelse af
almindelig okonomisk interesse og ikke pavirker sam-
handelen i et sddant omfang, at det strider mod
Faellesskabets interesse.

Med hensyn til anvendelsen af artikel 86, stk. 2, har
Kommissionen (jf. punkt 40 i disse retningslinjer)
besluttet at anse kompensationer for offentlig tjeneste,
der udger statsstatte til lufthavne i kategori D, for at vaere
forenelige, forudsat at visse betingelser er opfyldt. Enhver
form for kompensation for offentlig tjeneste, der udger
statsstotte til store lufthavne (kategori A, B, C), eller ikke
opfylder de ovennavnte betingelser, skal anmeldes og
undersgges i hvert enkelt tilfaelde.

Ved denne undersagelse kontrollerer Kommissionen, om
lufthavnen faktisk har fiet overdraget at udfere en
tjenesteydelse af almindelig interesse, og at kompensa-
tionen ikke overstiger, hvad der er nedvendigt for at
dakke omkostningerne i forbindelse med opfyldelsen af
forpligtelserne til offentlig tjeneste, idet der skal tages
hensyn til de hermed forbundne indtagter og til en
rimelig fortjeneste.

Overdragelsen til lufthavnen af forpligtelser til offentlig
tjeneste skal vaere omfattet af en eller flere officielle akter,

Se fodnote 3 pé side 8.

67)

68)

69)
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idet de enkelte medlemsstater kan beslutte, hvilken form
disse skal antage. Disse akter skal indeholde alle de
nedvendige oplysninger til at identificere de specifikke
omkostninger i forbindelse med den offentlige tjeneste
og navnlig angive:

— den nojagtige art af forpligtelsen til offentlig tjeneste
— de bergrte operatgrer og det pageldende omrade

— arten af alle sarlige eller eksklusive rettigheder, som
indremmes lufthavnen

— parametrene for beregning, kontrol og revision af
kompensationen

— midlerne til at undgd eventuelle over- eller under-
kompensationer og til i givet fald at foretage en
korrektion heraf.

Ved beregningen af kompensationsbelgbet skal de
omkostninger og indtagter, der skal tages i betragtning,
inkludere alle omkostninger og indtagter i forbindelse
med udfarelsen af tjenesteydelserne af almindelig oko-
nomisk interesse. Hvis den pdgaldende lufthavnsope-
rater har andre swrlige eller eksklusive rettigheder i
forbindelse med den pigaldende tjenesteydelse af
almindelig skonomisk interesse, skal indtagterne herfra
ogsd medregnes. Der kraves derfor et gennemsigtigt
regnskabssystem og regnskabsadskillelse mellem opera-
torens forskellige aktiviteter (3).

4.3. Tilskud til lufthavnstjenesteydelser

Groundhandling er en kommerciel aktivitet, der er dben
for konkurrence over tersklen pd 2 millioner passagerer
om dret, jf. direktiv 96/67 [EF (°).

En lufthavnsoperater, der handler som leverander af
groundhandling-ydelser, kan anvende forskellige tariffer
for de groundhandling-afgifter, der faktureres luftfarts-
selskaberne, hvis disse forskelle afspejler omkostnings-
forskelle i relation til arten eller omfanget af den service,
der er ydet (¥

Under tersklen pd 2 millioner passagerer kan en
lufthavnsoperater, der leverer groundhandling-ydelser,
eventuelt udligne sine forskellige indtagts- og tabskilder

Selv. om de ikke galder for transportsektoren, kan EF-
rammebestemmelserne af 13. juli 2005 for statsstotte i form
af kompensation for offentlig tjeneste eventuelt vare vejledende
for anvendelsen af punkt 65-67.

Se fodnote 3 pé side 1.

Betragtning 85 i beslutningen om at indlede proceduren i sagen
vedrgrende Ryanair i Charleroi har felgende ordlyd: »Hvad
angdr groundhandling-afgifter er det Kommissionens opfattelse,
at der kan opnds stordriftsbesparelser, hvis en af lufthavnens
brugere i vid udstrekning ger brug af en virksomheds
groundhandling-tjenester. Det er nemlig ikke overraskende, at
visse selskaber skal betale en lavere pris end den geengse,
eftersom disse selskaber har behov for mindre service end andre
kunder.c.
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70)

71)

72)

73)

mellem rent kommercielle aktiviteter (som f.eks. sin
»handling«-aktivitet og forvaltning af en parkerings-
facilitet), med undtagelse offentlige midler, som luft-
havnsoperateren har modtaget som lufthavnsmyndighed
eller udbyder af en tjenesteydelse af almindelig oko-
nomisk interesse. Hvis der ikke er konkurrence om
»handling«-aktiviteten, skal operateren imidlertid udvise
serlig opmerksomhed om ikke at overtreede de
nationale bestemmelser eller EF-bestemmelserne, og
navnlig om ikke at udeve misbrug af dominerende
stilling i strid med traktatens artikel 82 (hvor det bla.
forbydes virksomheder med en dominerende stilling pa
feellesskabsmarkedet eller en vasentlig del heraf at
anvende ulige vilkdr for samme ydelser over for
forskellige luftfartsselskaber, som derved stilles ringere i
konkurrencen).

Over tersklen pd 2 millioner passagerer skal ground-
handling-aktiviteterne vere selvbarende uafhangigt af
lufthavnens andre kommercielle indtaegter eller offentlige
midler, som lufthavnsoperatoren har modtaget som
lufthavnsmyndighed eller udbyder af en tjenesteydelse
af almindelig okonomisk interesse.

5. STARTSTOTTE

5.1. Mail

De mindre lufthavne har ofte ikke passagerer nok til at nd
op pé den kritiske starrelse og rentabilitetsteersklen.

Der findes ingen precise tal for, hvor rentabilitetstersk-
len ligger. Regionsudvalget skanner, at teersklen ligger pd
1 1/2 mio. passagerer om dret, hvorimod Cranfield
Universitys undersogelse peger pd, at der er behov for
mellem 500 000 og 1 million passagerer om dret, og at
der er forskel pd de enkelte lande og pd den made,
lufthavnene organiseres pé ().

Selv om visse lufthavne kan klare sig godt, fordi de
tilfores passagerer fra luftfartsselskaber, der varetager
forpligtelser til offentlig tjeneste (3), eller fordi de
nationale myndigheder har ivaerksat stotteordninger af
social karakter, foretraekker selskaberne velfungerende og
velplacerede hovedlufthavne, som kunderne hurtigt kan
komme videre fra, og som de er vant til at benytte, og
hvor selskaberne har féet tildelt ankomst- og afgangs-
tider, som de ikke gnsker at miste. Desuden har den

»Study on Competition between airports and the application of
State Aid Rules¢, Cranfield University, september 2002, punkt
5.33 og 6.11.

Ibid. s. 5-27: »To some extent, subsidisation of air services
within the PSO framework can be interpreted as an indirect
subsidy to an airport. In relation to some remote airports in
Scotland and Ireland, they are almost exclusively reliant on
subsided PSO air servicesc.

74)

75)

76)

lufthavns- og luftfartspolitik, som er fort i mange 4r, ofte
koncentreret trafikken omkring storbyerne.

Derfor er luftfartsselskaberne ikke altid indstillet pa at
lebe den risiko, der er forbundet med at dbne ruter fra
ukendte og uafprevede lufthavne, hvis de ikke tilskyndes
til det. Kommissionen vil pd den baggrund kunne
acceptere, at der midlertidigt ydes offentlig stotte til
luftfartsselskaberne pd visse betingelser, hvis de dermed
tilskyndes til at oprette nye ruter eller indsette flere
afgange fra regionale lufthavne og kan tiltrekke et
passagertal, som gor det muligt for dem at nd op pd
rentabilitetsteersklen inden for et begrenset tidsrum.
Kommissionen vil sgrge for, at denne form for stotte ikke
begunstiger store lufthavne, der allerede har en betydelig
international trafik og i det store og hele drives pa
markedsmaassige vilkar.

[ betragtning af det generelle mél om intermodalitet og
optimeret udnyttelse af infrastruktur, der er forklaret
ovenfor, vil det imidlertid ikke kunne accepteres, at der
ydes startstotte til en ny luftrute, der svarer til en
hejhastighedstogrute.

I overensstemmelse med Kommissionens faste praksis pa
dette omrade vil visse faciliteter kunne accepteres for
regionerne i den yderste periferi, som lider under, at de er
vanskeligt tilgaengelige.

Kommissionen har fastlagt () retningslinjerne for en
harmonisk udvikling af disse regioner. Strategien for
udvikling heraf er opdelt i tre hoveddele: bidrag til at
afhjelpe de vanskelige adgangsforhold, forbedring af
konkurrenceevnen og fremme af den regionale integra-
tion for at mindske konsekvenserne af den store afstand
mellem den europaiske ekonomi og disse regioner, som
er tettere pd Caribiens, Amerikas og Afrikas geografiske
markeder.

Det er baggrunden for, at Kommissionen accepterer, at
startstotte til ruter fra regionerne i den yderste periferi
kan veere omfattet af mere lempelige forenelighedskrite-
rier, bla. hvad angér intensitet og varighed, og ikke vil
komme med indvendinger mod denne form for stette til
ruter til nabotredjelande. Der vil blive tilladt lignende
bestemmelser vedrerende intensitet og varighed for de
regioner, der er omhandlet i artikel 87, stk. 3, litra a), og
for tyndt befolkede regioner.

Kommissionen meddelelse af 26. maj 2004 (KOM(2004) 343
endelig) og af 6. august 2004 (SEK(2004) 1030) om et styrket
partnerskab for regionerne i EU’s yderste periferi.
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5.2. Forenelighedskriterier

De finansielle startincitamenter giver, undtagen i de
tilfeelde hvor de offentlige myndigheder handler, ligesom
en privat gkonomisk akter handler i markedsekonomisk
sammenhang (se afsnit 3.2.4), modtagerselskaberne en
reekke fordele og kan dermed direkte skabe fordrejninger
mellem selskaberne, i og med at de mindsker mod-
tagernes driftsomkostninger.

De kan sdledes indirekte pavirke konkurrencen mellem
lufthavnene ved at medvirke til, at lufthavne udvikles,
eller tilmed ved at anspore et selskab til at flytte fra en
lufthavn til en anden og til at overfere en rute fra en EF-
lufthavn til en regional lufthavn. Derfor vil de normalt
udgare statsstotte og skulle anmeldes til Kommissionen.

P4 baggrund af ovennzvnte mél og de store vanskelighe-
der, som lanceringen af en ny rute kan medfere, vil
Kommissionen kunne godkende denne form for statte,
hvis felgende betingelser er opfyldt:

a)  Modtagere: Stotten udbetales til luftfartsselskaber,
som har en gyldig licens, der er udstedt af en
medlemsstat i henhold til Radets forordning (EQF)
nr. 2407/92 om udstedelse af licenser til luft-
fartsselskaber.

b) Regionale lufthavne: Der ydes stotte til ruter, der
forbinder en regional lufthavn i kategori C og D
med en anden lufthavn i EU. Der kan kun
undtagelsesvis ydes stette til ruter mellem nationale
lufthavne (kategori B) i beharigt begrundede
situationer, iser hvis en af de to lufthavne befinder
sig i en ugunstigt stillet region. Disse betingelser vil
eventuelt ikke kunne gelde for ruter med afgang fra
lufthavne beliggende i regioner i den yderste periferi
og med bestemmelsessted i nabotredjelande, idet
der dog skal foretages en undersogelse af hvert
enkelt tilfeelde.

¢) Nye ruter:Stotten galder kun lancering af nye
luftruter eller indsettelse af nye afgange som
defineret ovenfor, som bidrager til at @ge netto-
antallet af passagerer (1).

Stotten mé ikke vare en tilskyndelse til, at der blot
flyttes trafik fra en rute til en anden eller fra et
selskab til et andet. Den mé navnlig ikke medfere en
trafikomlagning, der ikke er berettiget i forhold til
de eksisterende afgange og de eksisterende tjeneste-
ydelsers baeredygtighed, fra en lufthavn, der befinder

Dette vedrorer is@r overgangen fra en sesonbestemt rute til en
fast rute eller fra en ikke-daglig afgang til en afgang mindst én
gang om dagen.

sig i samme by, samme byomrade () eller samme
lufthavnssystem (*), og som betjener det samme
eller et sammenligneligt bestemmelsessted pa
samme betingelser.

Der kan heller ikke ydes startstatte til en ny luftrute,
hvis den pagazldende rute allerede dekkes af en
sammenlignelig hojhastighedstogtjeneste pa samme
betingelser.

Kommissionen accepterer ikke tilfaelde af misbrug,
hvor et selskab seger at omgd startstattens
midlertidige karakter ved at erstatte en rute, der
stottes, af en rute, som pastds at vere ny, men for
hvilken der tilbydes en sammenlignelig service. Der
vil iseer ikke kunne ydes stotte til et luftfartsselskab,
som, eftersom det ikke lengere kan fa stette til en
bestemt rute, sgger at opna startstette i en anden
lufthavn i samme by eller byomrade eller lufthavns-
system til en konkurrerende rute, der betjener det
samme eller et sammenligneligt bestemmelsessted.
At en rute i den periode, hvor stetten gives, ganske
enkelt erstattes af en anden rute, som ogsé beflyves
fra samme lufthavn, og som vil tilfere lufthavnen et
tilsvarende antal passagerer eller flere, har derimod
ingen betydning for den videre udbetaling af stotte i
hele den oprindeligt forudsete periode, sifremt
denne erstatning ikke berorer iagttagelsen af de
ovrige kriterier, der har ligget til grund for den
oprindelige stottetildeling.

d) Langsigtet beeredygtighed og gradvis degression:
Den rute, der stottes, skal forekomme at vere
baeredygtig pd lang sigt, dvs. at den mindst skal
kunne dakke sine omkostninger, uden offentlig
finansiering. Det er grunden til, at startstotte ber
vare degressiv og tidsmeessigt begraenset.

e) Kompensation for ekstra startomkostninger: Stat-
tebelobet skal hange ngje sammen med de ekstra
startomkostninger, der er forbundet med lancerin-
gen af en ny rute eller indsattelsen af en ny afgang,
og som operatoren ikke leengere skal afholde senere
i forlgbet. Disse omkostninger omfatter bla.
udgifter til markedsforings- og reklametiltag, der
ivaerksattes i starten for at oplyse om den nye rute;
de kan ogsd omfatte de etableringsudgifter, som
luftfartsselskabet betaler i den pdgzldende regionale
lufthavn i forbindelse med rutens lancering, for sd
vidt der er tale om en lufthavn i kategori C eller D
og der ikke allerede er ydet stotte til de pagaldende
omkostninger. Omvendt ma der ikke ydes statte til
daekning at almindelige driftsomkostninger til leje af
eller betaling af afdrag pa fly, breendstof, aflenning
af mandskab, lufthavnsafgifter, proviantering (cate-

Forordning (E@F) Nr. 2408/92.

Som defineret i artikel 2, litra m), i forordning (E@F) nr. 2408/
92.
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ring) osv. De omkostninger, der kan ydes stotte til,
skal svare til de faktiske omkostninger under
normale markedsekonomiske vilkar.

Intensitet og varighed: Den degressive stotte kan
ydes for en periode pa hgjst tre ar. Stattebelabet pr.
ar md ikke overstige 50 % af de stotteberettigede
omkostninger i det pagzldende dr og for hele
stotteperioden ikke nd op over gennemsnitligt 30 %
af de stotteberettigede omkostninger.

For ruter fra ugunstigt stillede regioner, dvs. i EU’s
yderste periferi, de regioner, der er omhandlet i
artikel 87, stk. 3, litra a), og tyndt befolkede
regioner, kan den degressive stotte ydes for en
periode pd hgjst fem ar. Stattebelobet pr. ar ma ikke
overstige 50 % af de stotteberettigede omkostninger
i det pdgzldende dr og for hele statteperioden ikke
nd op over gennemsnitligt 40 % af de statteberet-
tigede omkostninger. Hvis stotten faktisk ydes i fem
ar, kan den i de forste tre dr opretholdes pd 50 % af
det stotteberettigede omkostningsbelab.

Der md under alle omstendigheder kun ydes
startstotte til et selskab i en periode, der er
betydeligt kortere end den periode, for hvilken det
har forpligtet sig til at operere fra den pigeldende
lufthavn, som angivet i den virksomhedsplan, der er
omtalt under punkt 79, nr. i). Stetten skal desuden
ophere, sd snart malene med hensyn til passagertal
er ndet eller ruten viser sig at vere rentabel, ogsd
selv om dette sker for udlebet af den oprindeligt
forudsete periode.

Sammenhang med udviklingen af ruten: Udbeta-
lingen af statten skal knyttes neje sammen med den
faktiske udvikling i passagertallet. For at sikre, at
stotten fortsat virker tilskyndende, og undgd en
forskydning af lofterne ber enhedsbelobet pr.
passager f.eks. nedsattes i takt med den faktiske
foregelse af trafikken.

Ikke-diskriminerende tildeling: Enhver offentlig
enhed, der planlagger at yde et selskab startstatte
(evt. via en lufthavn) til en ny rute, skal offentliggere
sit projekt med en tilstrackkelig frist og offentlighed
til, at alle interesserede luftfartsselskaber kan udbyde
deres tjenester. Den offentliggjorte meddelelse skal
bla. indeholde en beskrivelse af ruten og de
objektive kriterier for stattens storrelse og varighed.
Det betyder i givet fald, at reglerne og principperne
for offentlige indkeb og koncessioner skal over-
holdes.

80)

81)

i)  Konsekvenser for andre ruter og virksomhedsplan:
Alle luftfartsselskaber, der udbyder en tjeneste til en
offentlig enhed, som ensker at yde startstotte, skal
ved indgivelsen af sin ansegning forelegge en
virksomhedsplan, hvori det godtgeres, at ruten
efter stottens opher vil vare beredygtig i en
betydelig periode. Den offentlige enhed ber foretage
en analyse af den nye rutes konsekvenser for de
konkurrerende ruter, for den yder startstotte.

j)  Offentlighed: Medlemsstaterne serger for, at der
hvert ar og for hver lufthavn offentliggeres en liste
over de ruter, der ydes stotte til, med angivelse for
hver rute af den offentlige finansieringskilde, mod-
tagerselskabet, de udbetalte stottebelob og antallet
af bergrte passagerer.

k) Klageadgang: Foruden klageprocedurerne i direkti-
verne vedrerende offentlige indkeb 89/665/EQF og
92/13/EQF ("), der kan bringes i anvendelse, ndr det
er relevant, skal der ogsd forudses procedurer i
medlemsstaterne til at afhjalpe enhver forskelsbe-
handling, som matte finde sted i forbindelse med
stotteydelse.

)  Sanktioner: Der ber fastleegges sanktionsordninger
for det tilfelde, at et transportselskab ikke over-
holder de tilsagn, det afgav over for den pigeldende
lufthavn, da stetten blev udbetalt. Lufthavnen vil
ved hjelp af en ordning for tilbagesagning af stotte
eller tilbagetreekning af den garanti, transportsel-
skabet oprindeligt gav, kunne sikre, at luftfartssel-
skabet overholder sine forpligtelser.

Kumulation: Startstette kan ikke kumuleres med andre
former for stette, der ydes til driften af en rute som f.eks.
stotte af social karakter eller kompensationer for forplig-
telser til offentlig tjeneste. Der ma heller ikke ydes en
sadan stette, hvis adgangen til en rute er begrenset til et
enkelt luftfartsselskab i henhold til artikel 4 i forordning
(EQF) nr. 2408/92, navnlig stk. 1, litra d). I overens-
stemmelse med proportionalitetsreglerne mé statten
heller ikke sammenlagges med andre former for stotte
til finansiering af de samme omkostninger, heller ikke
hvis denne stotte udbetales i en anden stat.

Startstotte skal anmeldes til Kommissionen. Kommis-
sionen opfordrer medlemsstaterne til at anmelde start-
stotteordninger snarere end individuel stotte, siledes at
der kan opnds sterre geografisk koharens. Kommis-
sionen vil i hvert enkelt tilfeelde kunne undersege, om en

Rédets direktiv 89/665/EQF af 21. december 1989 om
samordning af love og administrative bestemmelser vedrerende
anvendelsen af klageprocedurerne i forbindelse med indgéelse
af offentlige indkebs- samt bygge- og anlegskontrakter (EFT
L 395 af 30.12.1989, s. 33). Radets direktiv 92/13/EQF af
25. februar 1992 om samordning af love og administrative
bestemmelser vedrerende anvendelse af EF-reglerne for frem-
gangsmdden ved tilbudsgivning inden for vand- og energifor-
syning samt transport og telekommunikation (EFT L 76 af
23.3.1992, s. 14).
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83)

stotte eller en stotteordning eventuelt ikke fuldsteendigt
opfylder ovenstiende kriterier, men vil fore til en
tilsvarende situation.

6. VIRKSOMHEDER, DER TIDLIGERE HAR
MODTAGET ULOVLIG STOTTE

Hvis en virksomhed er blevet tilstdet en ulovlig stette,
hvorom Kommissionen har truffet en negativ afgerelse
med et pdbud om tilbagebetaling, og tilbagebetalingen
ikke har fundet sted i henhold til artikel 14 i Rédets
forordning (EF) nr. 659/1999 af 22. marts 1999 om
fastleeggelse af regler for anvendelsen af EF-traktatens
artikel 93 (1), skal der ved undersegelsen af enhver form
for statte til lufthavnsfinansiering eller startstotte tages
hensyn til for det forste den kumulerede virkning af
tidligere og ny stette og for det andet den omstaendighed,
at den tidligere stotte ikke er blevet tilbagebetalt (3).

7. FORANSTALTNINGER I HENHOLD TIL
ARTIKEL 88, STK. 1

Kommissionen foresldr i overensstemmelse med trakta-
tens artikel 88, stk. 1, at medlemsstaterne andrer deres
eventuelle ordninger for statsstotte, der falder ind under
disse retningslinjer, for at bringe dem i overensstemmelse
hermed senest den 1. juni 2007. Medlemsstaterne
opfordres til skriftligt inden den 1. juni 2006 at bekrzfte,
at de er indforstiet med disse forslag.

84)

85)

86)

Hvis en medlemsstat ikke skriftligt inden denne dato har
bekreftet sin accept, vil Kommissionen anvende arti-
kel 19, stk. 2, i forordning (EF) nr. 659/1999 og om
nedvendigt indlede den i denne artikel omhandlede
procedure.

8.  ANVENDELSESDATO

Kommissionen anvender narverende retningslinjer fra
det tidspunkt, hvor de er blevet offentliggjort i Den
Europeeiske Unions Tidende. Anmeldelser, der indgdr til
Kommissionen fgr denne dato, vil blive vurderet pa
grundlag af de pd anmeldelsestidspunktet gealdende
regler.

Kommissionen underseger foreneligheden af enhver
form for stette til finansiering af lufthavnsinfrastruktur
eller startstatte, som ydes uden bemyndigelse og dermed
i strid med traktatens artikel 88, stk. 3, pd grundlag af
nervaerende retningslinjer, hvis man er begyndt at yde
stotten, efter at retningslinjerne er blevet offentliggjort i
Den Europeeiske Unions Tidende. I andre tilfelde vil den
gennemfore sin undersegelse pa grundlag af de regler, der
gaelder pd det tidspunkt, hvor man begynder at yde
stotten.

Kommissionen skal oplyse medlemsstaterne og de
berorte parter om, at den agter at foretage en tilbunds-
gdende evaluering af anvendelsen af disse retningslinjer
fire &r efter, at de er taget i anvendelse. Resultaterne af
evalueringen vil eventuelt fore til, at Kommissionen
reviderer narvarende retningslinjer.

EFT L 83 af 27.3.1999, s. 1. A&ndret ved tiltradelsesakten af
2003.

Sag C-355/95 P, Textilwerke Deggndorf mod Kommissionen,
Sml. 1997 I, s. 2549.
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