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II 

(Ikke-lovgivningsmæssige retsakter) 

INTERNATIONALE AFTALER 

RÅDETS AFGØRELSE (EU) 2016/2044 

af 18. november 2016 

om indgåelse på Den Europæiske Unions vegne af aftalen mellem Den Europæiske Union og 
Folkerepublikken Kina om visumfritagelse for kortvarige ophold for indehavere af diplomatpas 

RÅDET FOR DEN EUROPÆISKE UNION HAR — 

under henvisning til traktaten om Den Europæiske Unions funktionsmåde, særlig artikel 77, stk. 2, litra a), sammenholdt 
med artikel 218, stk. 6, andet afsnit, litra a), nr. v), 

under henvisning til forslag fra Europa-Kommissionen, 

under henvisning til godkendelse fra Europa-Parlamentet (1), og 

ud fra følgende betragtninger: 

(1)  Kommissionen har på vegne af Den Europæiske Union forhandlet sig frem til en aftale med Folkerepublikken 
Kina om visumfritagelse for kortvarige ophold for indehavere af diplomatpas (»aftalen«). 

(2)  I overensstemmelse med Rådets afgørelse (EU) 2016/431 (2) er aftalen blevet undertegnet og er blevet anvendt 
midlertidigt fra 3. marts 2016. 

(3)  Ved aftalen nedsættes der et blandet ekspertudvalg til forvaltning af aftalen. Unionen repræsenteres i det blandede 
udvalg af Kommissionen, der bør bistås af medlemsstaternes repræsentanter. 

(4)  Denne afgørelse udgør en udvikling af bestemmelser i Schengenreglerne, som Det Forenede Kongerige ikke 
deltager i, jf. Rådets afgørelse 2000/365/EF (3); Det Forenede Kongerige deltager derfor ikke i vedtagelsen af 
denne afgørelse, som ikke er bindende for og ikke finder anvendelse i Det Forenede Kongerige. 

(5)  Denne afgørelse udgør en udvikling af bestemmelser i Schengenreglerne, som Irland ikke deltager i, jf. Rådets 
afgørelse 2002/192/EF (4); Irland deltager derfor ikke i vedtagelsen af denne afgørelse, som ikke er bindende for 
og ikke finder anvendelse i Irland. 

(6)  Aftalen bør godkendes — 
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(1) Godkendelse givet den 25.10.2016 (endnu ikke offentliggjort i EUT). 
(2) Rådets afgørelse (EU) 2016/431 af 12. februar 2016 om undertegnelse på Den Europæiske Unions vegne og om midlertidig anvendelse 

af aftalen mellem Den Europæiske Union og Folkerepublikken Kina om visumfritagelse for kortvarige ophold for indehavere af 
diplomatpas (EUT L 76 af 23.3.2016, s. 17). 

(3) Rådets afgørelse 2000/365/EF af 29. maj 2000 om anmodningen fra Det Forenede Kongerige Storbritannien og Nordirland om at 
deltage i visse bestemmelser i Schengen-reglerne (EFT L 131 af 1.6.2000, s. 43). 

(4) Rådets afgørelse 2002/192/EF af 28. februar 2002 om anmodningen fra Irland om at deltage i visse bestemmelser i Schengen-reglerne 
(EFT L 64 af 7.3.2002, s. 20). 



VEDTAGET DENNE AFGØRELSE: 

Artikel 1 

Aftalen mellem Den Europæiske Union og Folkerepublikken Kina om visumfritagelse for kortvarige ophold for 
indehavere af diplomatpas godkendes herved på Unionens vegne. 

Artikel 2 

Formanden for Rådet giver på Unionens vegne den meddelelse, der er omhandlet i aftalens artikel 10, stk. 1 (1). 

Artikel 3 

Kommissionen, der bistås af medlemsstaternes repræsentanter, repræsenterer Unionen i det blandede udvalg, der 
nedsættes i henhold til aftalens artikel 7. 

Artikel 4 

Denne afgørelse træder i kraft på dagen for vedtagelsen. 

Udfærdiget i Bruxelles, den 18. november 2016. 

På Rådets vegne 
R. KALIŇÁK 

Formand  
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(1) Datoen for aftalens ikrafttræden offentliggøres i Den Europæiske Unions Tidende på foranledning af Generalsekretariatet for Rådet. 



FORORDNINGER 

KOMMISSIONENS GENNEMFØRELSESFORORDNING (EU) 2016/2045 

af 23. november 2016 

om ændring af forordning (EU) nr. 37/2010 for så vidt angår stoffet gamithromycin 

(EØS-relevant tekst) 

EUROPA-KOMMISSIONEN HAR — 

under henvisning til traktaten om Den Europæiske Unions funktionsmåde, 

under henvisning til Europa-Parlamentets og Rådets forordning (EF) nr. 470/2009 af 6. maj 2009 om fællesskabs­
procedurer for fastsættelse af grænseværdier for restkoncentrationer af farmakologisk virksomme stoffer i animalske 
fødevarer, om ophævelse af Rådets forordning (EØF) nr. 2377/90 og om ændring af Europa-Parlamentets og Rådets 
direktiv 2001/82/EF og Europa-Parlamentets og Rådets forordning (EF) nr. 726/2004 (1), særlig artikel 14 sammenholdt 
med artikel 17, 

under henvisning til udtalelse fra Det Europæiske Lægemiddelagentur udarbejdet af Udvalget for Veterinærlægemidler, og 

ud fra følgende betragtninger: 

(1) I henhold til artikel 17 i forordning (EF) nr. 470/2009 skal der ved en forordning fastsættes en maksimal­
grænseværdi for restkoncentrationer (MRL) af farmakologisk virksomme stoffer, som i Unionen er bestemt til 
anvendelse i veterinærlægemidler til dyr bestemt til fødevareproduktion eller i biocidholdige produkter, der 
anvendes i husdyrbrug. 

(2)  Tabel 1 i bilaget til Kommissionens forordning (EU) nr. 37/2010 (2) indeholder en liste over farmakologisk 
virksomme stoffer og disses klassifikation med hensyn til MRL'er i animalske fødevarer. 

(3)  Gamithromycin er allerede opført i denne tabel som et stof, der for kvæg, undtagen dyr, hvis mælk anvendes til 
konsum, tillades anvendt for så vidt angår fedt, lever og nyre, og som for svin tillades anvendt for så vidt angår 
muskel, hud og fedt, lever og nyre. 

(4)  Der er indgivet en ansøgning til Det Europæiske Lægemiddelagentur (i det følgende benævnt »EMA«) om 
udvidelse af bestemmelserne vedrørende gamithromycin til også at omfatte får. 

(5)  Ifølge artikel 5 i forordning (EF) nr. 470/2009 skal EMA vurdere anvendelsen af MRL'er, som er fastsat for et 
farmakologisk virksomt stof i en bestemt fødevare i forbindelse med en anden fødevare hidrørende fra samme 
art, eller MRL'er, som er fastsat for et farmakologisk virksomt stof i en eller flere arter i forbindelse med andre 
arter. 

(6)  EMA har vurderet, at de udvidede bestemmelser vedrørende gamithromycin bør ekstrapoleres til alle drøvtyggere 
undtagen kvæg. 

(7)  Forordning (EU) nr. 37/2010 bør derfor ændres. 

(8) Foranstaltningerne i denne forordning er i overensstemmelse med udtalelse fra Det Stående Udvalg for Veterinær­
lægemidler — 
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(1) EUT L 152 af 16.6.2009, s. 11. 
(2) Kommissionens forordning (EU) nr. 37/2010 af 22. december 2009 om farmakologisk virksomme stoffer og disses klassifikation med 

hensyn til maksimalgrænseværdier for restkoncentrationer i animalske fødevarer (EUT L 15 af 20.1.2010, s. 1). 



VEDTAGET DENNE FORORDNING: 

Artikel 1 

Bilaget til forordning (EU) nr. 37/2010 ændres som angivet i bilaget til nærværende forordning. 

Artikel 2 

Denne forordning træder i kraft på tyvendedagen efter offentliggørelsen i Den Europæiske Unions Tidende. 

Denne forordning er bindende i alle enkeltheder og gælder umiddelbart i hver 
medlemsstat. 

Udfærdiget i Bruxelles, den 23. november 2016. 

På Kommissionens vegne 
Jean-Claude JUNCKER 

Formand  

24.11.2016 L 318/4 Den Europæiske Unions Tidende DA    



BILAG 

I tabel 1 i bilaget til forordning (EU) nr. 37/2010 affattes bestemmelserne vedrørende stoffet »gamithromycin« således: 

Farmakologisk virksomt 
stof Restmarkør Dyreart MRL Målvæv Andre bestemmelser (jf. artikel 14, stk. 7, 

i forordning (EF) nr. 470/2009) 
Terapeutisk 

klassifikation 

»Gamithromycin Gamithromycin Alle drøvtyggere 
undtagen kvæg 

50 μg/kg Muskel Må ikke anvendes til dyr, hvis mælk an­
vendes til konsum 

Antimikrobielle 
lægemidler/antibiotika« 50 μg/kg Fedt 

300 μg/kg Lever 
200 μg/kg Nyre 

Kvæg 20 μg/kg Fedt 
200 μg/kg Lever 
100 μg/kg Nyre 

Svin 100 μg/kg Muskel Ingen angivelse 
100 μg/kg Hud og fedt i naturligt 

forhold 
100 μg/kg Lever 
300 μg/kg Nyre   
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KOMMISSIONENS GENNEMFØRELSESFORORDNING (EU) 2016/2046 

af 23. november 2016 

om faste importværdier med henblik på fastsættelse af indgangsprisen for visse frugter og 
grøntsager 

EUROPA-KOMMISSIONEN HAR — 

under henvisning til traktaten om Den Europæiske Unions funktionsmåde, 

under henvisning til Europa-Parlamentets og Rådets forordning (EU) nr. 1308/2013 af 17. december 2013 om en fælles 
markedsordning for landbrugsprodukter og om ophævelse af Rådets forordning (EØF) nr. 922/72, (EØF) nr. 234/79, (EF) 
nr. 1037/2001 og (EF) nr. 1234/2007 (1), 

under henvisning til Kommissionens gennemførelsesforordning (EU) nr. 543/2011 af 7. juni 2011 om nærmere 
bestemmelser for anvendelsen af Rådets forordning (EF) nr. 1234/2007 for så vidt angår frugt og grøntsager og 
forarbejdede frugter og grøntsager (2), særlig artikel 136, stk. 1, og 

ud fra følgende betragtninger: 

(1)  Ved gennemførelsesforordning (EU) nr. 543/2011 fastsættes der på basis af resultatet af de multilaterale 
handelsforhandlinger under Uruguayrunden kriterier for Kommissionens fastsættelse af faste importværdier for 
tredjelande for de produkter og perioder, der er anført i del A i bilag XVI til nævnte forordning. 

(2)  Der beregnes hver arbejdsdag en fast importværdi i henhold til artikel 136, stk. 1, i gennemførelsesforordning 
(EU) nr. 543/2011 under hensyntagen til varierende daglige data. Derfor bør nærværende forordning træde i kraft 
på dagen for offentliggørelsen i Den Europæiske Unions Tidende — 

VEDTAGET DENNE FORORDNING: 

Artikel 1 

De faste importværdier som omhandlet i artikel 136 i gennemførelsesforordning (EU) nr. 543/2011 fastsættes i bilaget 
til nærværende forordning. 

Artikel 2 

Denne forordning træder i kraft på dagen for offentliggørelsen i Den Europæiske Unions Tidende. 

Denne forordning er bindende i alle enkeltheder og gælder umiddelbart i hver 
medlemsstat. 

Udfærdiget i Bruxelles, den 23. november 2016. 

På Kommissionens vegne 

For formanden 
Jerzy PLEWA 

Generaldirektør 

Generaldirektoratet for Landbrug og Udvikling af 
Landdistrikter  
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(1) EUT L 347 af 20.12.2013, s. 671. 
(2) EUT L 157 af 15.6.2011, s. 1. 



BILAG 

Faste importværdier med henblik på fastsættelse af indgangsprisen for visse frugter og grøntsager 

(EUR/100 kg) 

KN-kode Tredjelandskode (1) Fast importværdi 

0702 00 00 MA  91,2 

TR  83,7 

ZZ  87,5 

0707 00 05 TR  153,9 

ZZ  153,9 

0709 93 10 MA  101,9 

TR  143,2 

ZZ  122,6 

0805 20 10 MA  71,9 

ZZ  71,9 

0805 20 30, 0805 20 50, 
0805 20 70, 0805 20 90 

JM  110,2 

MA  98,3 

PE  116,9 

TR  76,4 

ZZ  100,5 

0805 50 10 AR  64,7 

TR  86,7 

ZZ  75,7 

0808 10 80 CL  185,9 

NZ  177,5 

ZA  176,7 

ZZ  180,0 

0808 30 90 CN  81,3 

TR  126,8 

ZZ  104,1 

(1)  Landefortegnelse fastsat ved Kommissionens forordning (EU) nr. 1106/2012 af 27. november 2012 om gennemførelse af Europa- 
Parlamentets og Rådets forordning (EF) nr. 471/2009 om fællesskabsstatistikker over varehandelen med tredjelande for så vidt angår 
ajourføring af den statistiske lande- og områdefortegnelse (EUT L 328 af 28.11.2012, s. 7). Koden »ZZ« = »anden oprindelse«.  
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AFGØRELSER 

RÅDETS GENNEMFØRELSESAFGØRELSE (EU) 2016/2047 

af 18. november 2016 

om elektronisk udveksling med Danmark af DNA-oplysninger 

RÅDET FOR DEN EUROPÆISKE UNION HAR — 

under henvisning til traktaten om Den Europæiske Unions funktionsmåde, 

under henvisning til Rådets afgørelse 2008/615/RIA af 23. juni 2008 om intensivering af det grænseoverskridende 
samarbejde, navnlig om bekæmpelse af terrorisme og grænseoverskridende kriminalitet (1), særlig artikel 33, 

under henvisning til udtalelse fra Europa-Parlamentet (2), og 

ud fra følgende betragtninger: 

(1)  I henhold til artikel 25, stk. 2, i afgørelse 2008/615/RIA må levering af personoplysninger som omhandlet 
i nævnte afgørelse ikke ske, før de almindelige bestemmelser om databeskyttelse fastsat i nævnte afgørelses 
kapitel 6 er gennemført i den nationale lovgivning på de berørte medlemsstaters område. 

(2)  Artikel 20 i Rådets afgørelse 2008/616/RIA (3) bestemmer, at kontrollen af, at ovennævnte betingelse er opfyldt 
for så vidt angår elektronisk dataudveksling i henhold til kapitel 2 i afgørelse 2008/615/RIA, skal ske på grundlag 
af en evalueringsrapport, der baseres på et spørgeskema, et evalueringsbesøg og en forsøgsfase. 

(3)  Danmark har meddelt Generalsekretariatet for Rådet, hvilke nationale DNA-analysedatabaser artikel 2-6 
i afgørelse 2008/615/RIA finder anvendelse på, og betingelserne for elektronisk søgning som omhandlet 
i artikel 3, stk. 1, i afgørelsen i overensstemmelse med artikel 36, stk. 2, i nævnte afgørelse. 

(4)  I henhold til kapitel 4, punkt 1.1, i bilaget til afgørelse 2008/616/RIA vedrører det spørgeskema, der udarbejdes 
af den relevante arbejdsgruppe i Rådet, hver af de elektroniske dataudvekslinger, og det skal besvares af en 
medlemsstat, så snart den mener, at den opfylder forudsætningerne for dataudveksling i den relevante 
datakategori. 

(5)  Danmark har besvaret spørgeskemaet om databeskyttelse og spørgeskemaet om udveksling af DNA-oplysninger. 

(6)  Danmark har gennemført en vellykket forsøgsfase med Nederlandene. 

(7)  Der er blevet gennemført et evalueringsbesøg i Danmark, og den nederlandske evalueringsgruppe har udarbejdet 
en rapport om evalueringsbesøget, som er blevet sendt til den relevante arbejdsgruppe i Rådet. 

(8)  Rådet har fået forelagt en samlet evalueringsrapport, som opsummerer resultaterne af spørgeskemaet, 
evalueringsbesøget og forsøgsfasen vedrørende udveksling af DNA-oplysninger. 

(9)  Den 12. juli 2016 konkluderede Rådet, at Danmark fuldt ud har gennemført de almindelige bestemmelser om 
databeskyttelse i kapitel 6 i afgørelse 2008/615/RIA. 

(10)  Med henblik på elektronisk søgning af DNA-oplysninger bør Danmark derfor have ret til at modtage og levere 
personoplysninger i henhold til artikel 3 og 4 i afgørelse 2008/615/RIA. 
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(1) EUT L 210 af 6.8.2008, s. 1. 
(2) Udtalelse af 25.10.2016 (endnu ikke offentliggjort i EUT). 
(3) Rådets afgørelse 2008/616/RIA af 23. juni 2008 om gennemførelse af afgørelse 2008/615/RIA om intensivering af det grænseover­

skridende samarbejde, navnlig om bekæmpelse af terrorisme og grænseoverskridende kriminalitet (EUT L 210 af 6.8.2008, s. 12). 



(11)  Afgørelse 2008/615/RIA er bindende for Danmark, som derfor deltager i vedtagelsen og anvendelsen af 
nærværende afgørelse, der gennemfører afgørelse 2008/615/RIA. 

(12)  Afgørelse 2008/615/RIA er bindende for Irland, som derfor deltager i vedtagelsen og anvendelsen af nærværende 
afgørelse, der gennemfører afgørelse 2008/615/RIA. 

(13)  Afgørelse 2008/615/RIA er bindende for Det Forenede Kongerige, som derfor deltager i vedtagelsen af 
nærværende afgørelse, der gennemfører afgørelse 2008/615/RIA — 

VEDTAGET DENNE AFGØRELSE: 

Artikel 1 

Med henblik på elektronisk søgning og sammenligning af DNA-oplysninger har Danmark ret til at modtage og levere 
personoplysninger i henhold til artikel 3 og 4 i afgørelse 2008/615/RIA fra den 25. november 2016. 

Artikel 2 

Denne afgørelse træder i kraft dagen efter offentliggørelsen i Den Europæiske Unions Tidende. 

Denne afgørelse anvendes i overensstemmelse med traktaterne. 

Udfærdiget i Bruxelles, den 18. november 2016. 

På Rådets vegne 
R. KALIŇÁK 

Formand  
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RÅDETS GENNEMFØRELSESAFGØRELSE (EU) 2016/2048 

af 18. november 2016 

om elektronisk udveksling med Danmark af fingeraftryksdata 

RÅDET FOR DEN EUROPÆISKE UNION HAR — 

under henvisning til traktaten om Den Europæiske Unions funktionsmåde, 

under henvisning til Rådets afgørelse 2008/615/RIA af 23. juni 2008 om intensivering af det grænseoverskridende 
samarbejde, navnlig om bekæmpelse af terrorisme og grænseoverskridende kriminalitet (1), særlig artikel 33, 

under henvisning til udtalelse fra Europa-Parlamentet (2), og 

ud fra følgende betragtninger: 

(1)  I henhold til artikel 25, stk. 2, i afgørelse 2008/615/RIA må levering af personoplysninger som omhandlet 
i nævnte afgørelse ikke ske, før de almindelige bestemmelser om databeskyttelse fastsat i nævnte afgørelses kapitel 
6 er gennemført i den nationale lovgivning på de berørte medlemsstaters område. 

(2)  Artikel 20 i Rådets afgørelse 2008/616/RIA (3) bestemmer, at kontrollen af, at ovennævnte betingelse er opfyldt 
for så vidt angår elektronisk dataudveksling i henhold til kapitel 2 i afgørelse 2008/615/RIA, skal ske på grundlag 
af en evalueringsrapport, der baseres på et spørgeskema, et evalueringsbesøg og en forsøgsfase. 

(3)  I henhold til kapitel 4, punkt 1.1, i bilaget til afgørelse 2008/616/RIA vedrører det spørgeskema, der udarbejdes 
af den relevante arbejdsgruppe i Rådet, hver af de elektroniske dataudvekslinger, og det skal besvares af en 
medlemsstat, så snart den mener, at den opfylder forudsætningerne for dataudveksling i den relevante 
datakategori. 

(4)  Danmark har besvaret spørgeskemaet om databeskyttelse og spørgeskemaet om udveksling af fingeraftryksdata. 

(5)  Danmark har gennemført en vellykket forsøgsfase med Tyskland. 

(6)  Der er blevet gennemført et evalueringsbesøg i Danmark, og den tyske evalueringsgruppe har udarbejdet en 
rapport om evalueringsbesøget, som er blevet sendt til den relevante arbejdsgruppe i Rådet. 

(7)  Rådet har fået forelagt en samlet evalueringsrapport, som opsummerer resultaterne af spørgeskemaet, 
evalueringsbesøget og forsøgsfasen vedrørende udveksling af fingeraftryksdata. 

(8)  Den 12. juli 2016 konkluderede Rådet, at Danmark fuldt ud har gennemført de almindelige bestemmelser om 
databeskyttelse i kapitel 6 i afgørelse 2008/615/RIA. 

(9) Med henblik på elektronisk søgning af fingeraftryksdata bør Danmark derfor have ret til at modtage og levere per­
sonoplysninger i henhold til artikel 9 i afgørelse 2008/615/RIA. 

(10)  Afgørelse 2008/615/RIA er bindende for Danmark, som derfor deltager i vedtagelsen og anvendelsen af 
nærværende afgørelse, der gennemfører afgørelse 2008/615/RIA. 

(11)  Afgørelse 2008/615/RIA er bindende for Irland, som derfor deltager i vedtagelsen og anvendelsen af nærværende 
afgørelse, der gennemfører afgørelse 2008/615/RIA. 

(12)  Afgørelse 2008/615/RIA er bindende for Det Forenede Kongerige, som derfor deltager i vedtagelsen af 
nærværende afgørelse, der gennemfører afgørelse 2008/615/RIA — 
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(1) EUT L 210 af 6.8.2008, s. 1. 
(2) Udtalelse af 25.10.2016 (endnu ikke offentliggjort i EUT). 
(3) Rådets afgørelse 2008/616/RIA af 23. juni 2008 om gennemførelse af afgørelse 2008/615/RIA om intensivering af det grænseover­

skridende samarbejde, navnlig om bekæmpelse af terrorisme og grænseoverskridende kriminalitet (EUT L 210 af 6.8.2008, s. 12). 



VEDTAGET DENNE AFGØRELSE: 

Artikel 1 

Med henblik på elektronisk søgning af fingeraftryksdata har Danmark ret til at modtage og levere personoplysninger 
i henhold til artikel 9 i afgørelse 2008/615/RIA fra den 25. november 2016. 

Artikel 2 

Denne afgørelse træder i kraft dagen efter offentliggørelsen i Den Europæiske Unions Tidende. 

Denne afgørelse anvendes i overensstemmelse med traktaterne. 

Udfærdiget i Bruxelles, den 18. november 2016. 

På Rådets vegne 
R. KALIŇÁK 

Formand  

24.11.2016 L 318/11 Den Europæiske Unions Tidende DA    



RÅDETS AFGØRELSE (EU, Euratom) 2016/2049 

af 21. november 2016 

om beskikkelse af et medlem af Det Europæiske Økonomiske og Sociale Udvalg efter indstilling fra 
Kongeriget Nederlandene 

RÅDET FOR DEN EUROPÆISKE UNION HAR — 

under henvisning til traktaten om Den Europæiske Unions funktionsmåde, særlig artikel 302, 

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europæiske Atomenergifællesskab, særlig artikel 106A, 

under henvisning til indstilling fra den nederlandske regering, 

under henvisning til udtalelse fra Europa-Kommissionen, og 

ud fra følgende betragtninger: 

(1)  Rådet vedtog den 18. september 2015 og den 1. oktober 2015 afgørelse (EU, Euratom) 2015/1600 (1) og (EU, 
Euratom) 2015/1790 (2) om beskikkelse af medlemmerne af Det Europæiske Økonomiske og Sociale Udvalg for 
perioden fra den 21. september 2015 til den 20. september 2020. 

(2)  Der er blevet en plads ledig som medlem af Det Europæiske Økonomiske og Sociale Udvalg, efter at Melanie 
Irmgard BOUWKNEGTs mandatperiode er udløbet. 

VEDTAGET DENNE AFGØRELSE: 

Artikel 1 

Hester HOUWING, Policy Adviser at the Christian Trade Union Federation (CNV), beskikkes herved som medlem af Det 
Europæiske Økonomiske og Sociale Udvalg for den resterende del af mandatperioden, dvs. indtil den 20. september 
2020. 

Artikel 2 

Denne afgørelse træder i kraft på dagen for vedtagelsen. 

Udfærdiget i Bruxelles, den 21. november 2016. 

På Rådets vegne 
P. PLAVČAN 

Formand  
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(1) Rådets afgørelse (EU, Euratom) 2015/1600 af 18. september 2015 om beskikkelse af medlemmerne af Det Europæiske Økonomiske og 
Sociale Udvalg for perioden fra den 21. september 2015 til den 20. september 2020 (EUT L 248 af 24.9.2015, s. 53). 

(2) Rådets afgørelse (EU, Euratom) 2015/1790 af 1. oktober 2015 om beskikkelse af medlemmerne af Det Europæiske Økonomiske og 
Sociale Udvalg for perioden fra den 21. september 2015 til den 20. september 2020 (EUT L 260 af 7.10.2015, s. 23). 



KOMMISSIONENS GENNEMFØRELSESAFGØRELSE (EU) 2016/2050 

af 22. november 2016 

om markedsføring af en genetisk modificeret nellike (Dianthus caryophyllus L., linje SHD-27531-4) 

(meddelt under nummer C(2016) 7443) 

(Kun den nederlandske udgave er autentisk) 

(EØS-relevant tekst) 

EUROPA-KOMMISSIONEN HAR — 

under henvisning til traktaten om Den Europæiske Unions funktionsmåde, 

under henvisning til Europa-Parlamentets og Rådets direktiv 2001/18/EF af 12. marts 2001 om udsætning i miljøet af 
genetisk modificerede organismer og om ophævelse af Rådets direktiv 90/220/EØF (1), særlig artikel 18, stk. 1, første 
afsnit, 

efter høring af Den Europæiske Fødevaresikkerhedsautoritet, og 

ud fra følgende betragtninger: 

(1)  Ifølge direktiv 2001/18/EF må et produkt, der indeholder eller består af en genetisk modificeret organisme eller 
en kombination af genetisk modificerede organismer, kun markedsføres efter skriftlig tilladelse fra myndighederne 
i den medlemsstat, der har modtaget anmeldelsen om markedsføring af det pågældende produkt. 

(2)  Suntory Holdings Limited, Osaka, Japan, forelagde i marts 2013 de nederlandske myndigheder en anmeldelse af 
markedsføring af en genetisk modificeret nellike (Dianthus caryophyllus L., linje SHD-27531-4). 

(3)  Anmeldelsen vedrører import, distribution af samt detailhandel med den genetisk modificerede nellike Dianthus 
caryophyllus L., linje SHD-27531-4. 

(4)  I henhold til artikel 14 i direktiv 2001/18/EF har de kompetente myndigheder i Nederlandene udarbejdet en 
vurderingsrapport, hvori det konkluderes, at der ikke er grund til at nægte tilladelse til markedsføring af den 
genetisk modificerede nellike (Dianthus caryophyllus L., linje SHD-27531-4) til dekorative formål, forudsat at visse 
betingelser opfyldes. 

(5)  Vurderingsrapporten blev forelagt for Kommissionen og de kompetente myndigheder i de andre medlemsstater, 
og nogle af sidstnævnte havde indvendinger mod markedsføringen af produktet, og en af dem fastholdt disse. 

(6)  Den Europæiske Fødevaresikkerhedsautoritet (EFSA) behandlede i sin udtalelse af 10. november 2014 de 
indvendinger, som blev fastholdt af en medlemsstat, og konkluderede, at genetisk modificeret nellike ikke ville 
have bedre overlevelseschancer eller fitness eller i højere grad ville vokse som ukrudt sammenlignet med deres 
forældrelinje (2), hvis enkeltpersoner skulle foretage opformering af genetisk modificeret nellike SHD-27531-4 (f. 
eks. ved at få den til at slå rod). Den konkluderede også, at det er meget usandsynligt, at pollen fra den genetisk 
modificerede nellike ville spredes til vilde Dianthus-arter, og hvis der skulle forekomme en spredning, er det meget 
usandsynligt, at der ville blive produceret levedygtige hybrider, som ville kunne overleve og resultere 
i miljøskadelige virkninger. Endelig konkluderede den, at det er meget usandsynligt, at der vil ske en genoverførsel 
fra plante til plante af de indsatte gener, og hvis det skulle forekomme, er det meget usandsynligt, at den vil 
resultere i levedygtig frøproduktion, som vil kunne føre til miljøskadelige virkninger. 
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(1) EFT L 106 af 17.4.2001, s. 1. 
(2) EFSA's GMO-panel (EFSA's Panel for Genetisk Modificerede Organismer), 2014. Scientific Opinion on objections of a Member State to 

a notification (Reference C/NL/13/01) for the placing on the market of the genetically modified carnation SHD-27531-4 with a modified 
colour, for import of cut flowers for ornamental use, under Part C of Directive 2001/18/EC from Suntory Holdings Limited. EFSA Journal 
2014; 12(11):3878, 9 ss. doi:10.2903/j.efsa.2014.3878. 



(7)  Efter anmodning fra Kommissionen om en fuldstændig EFSA-udtalelse den 15. december 2015 offentliggjorde 
EFSA en ny udtalelse, hvori det blev konkluderet, at der ikke er nogen videnskabelig begrundelse for at antage, at 
import, distribution og detailhandel i Unionen med afskårne blomster af genetisk modificeret nellike SHD- 
27531-4 til dekoration vil have nogen negativ indflydelse på menneskers sundhed eller miljøet (1). EFSA 
konstaterede også, at overvågningsplanen fra indehaveren af tilladelsen i lyset af de påtænkte anvendelser af 
genetisk modificeret nellike var acceptabel. 

(8)  Der er ikke efter gennemgangen af den fuldstændige anmeldelse, yderligere oplysninger fra anmelderens side, 
specifikke indvendinger, som fastholdes af en medlemsstat i lyset af direktiv 2001/18/EF, og EFSA's udtalelse 
grund til at tro, at markedsføring af afskårne blomster af den genetisk modificerede nellike (Dianthus caryophyllus 
L., linje SHD-27531-4) vil være skadelig for menneskers sundhed eller for miljøet i betragtning af den påtænkte 
anvendelse heraf til dekorative formål. 

(9)  Den genetisk modificerede nellike (Dianthus caryophyllus L., linje SHD-27531-4) er tildelt en entydig identifikator 
som omhandlet i Europa-Parlamentets og Rådets forordning (EF) nr. 1830/2003 (2) og Kommissionens forordning 
(EF) nr. 65/2004 (3). 

(10)  I lyset af udtalelserne fra EFSA er der ikke grund til at fastsætte særlige betingelser for den påtænkte anvendelse, 
hvad angår håndtering eller emballering af produktet og beskyttelse af bestemte økosystemer, miljøområder eller 
geografiske områder. 

(11)  Det bør fremgå af mærkningen af produktet, at afskårne blomster af genetisk modificeret nellike (Dianthus 
caryophyllus L., linje SHD-27531-4) hverken må anvendes til konsum, foderbrug eller dyrkning. 

(12)  I marts 2016 validerede EU-referencelaboratoriet ved Europa-Parlamentets og Rådets forordning (EF) 
nr. 1829/2003 (4) en påvisningsmetode for den genetisk modificerede nellike (Dianthus caryophyllus L., linje SHD- 
27531-4). 

(13)  Det i henhold til artikel 30, stk. 1, i direktiv 2001/18/EF nedsatte udvalg har ikke afgivet udtalelse inden for den 
tidsfrist, der var fastsat af formanden. Det blev anset for at være nødvendigt med en gennemførelsesretsakt, og 
formanden forelagde udkastet til en gennemførelsesretsakt for appeludvalget til yderligere drøftelse. Appeludvalget 
har ikke afgivet udtalelse — 

VEDTAGET DENNE AFGØRELSE: 

Artikel 1 

Tilladelse 

1. Den nederlandske kompetente myndighed skal give skriftlig tilladelse til markedsføring af den i artikel 2 beskrevne 
genetisk modificerede nellike (Dianthus caryophyllus L., linje SHD-27531-4), som Suntory Holdings Limited, Osaka, Japan 
(Reference C/NL/13/01) har anmeldt. 

2. Tilladelsen skal gives skriftligt og skal udtrykkeligt angive kravene i artikel 3 og 4 og den unikke identifikator 
i artikel 2, stk. 2. 

3. Tilladelsen skal være begrænset til markedsføringen af afskårne blomster af genetisk modificeret nellike som 
produkt. 
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(1) EFSA's GMO-panel (EFSA's Panel for Genetisk Modificerede Organismer), 2015. Scientific Opinion on a Part C notification (reference 
C/NL/13/01) from Suntory Holdings Limited for the import, distribution and retailing of carnation SHD-27531-4 cut flowers with 
modified petal colour for ornamental use. EFSA Journal 2015;13(12):4358, 19 ss. doi:10.2903/j.efsa.2015.4358. 

(2) Europa-Parlamentets og Rådets forordning (EF) nr. 1830/2003 af 22. september 2003 om sporbarhed og mærkning af genetisk 
modificerede organismer og sporbarhed af fødevarer og foder fremstillet af genetisk modificerede organismer og om ændring af direktiv 
2001/18/EF (EUT L 268 af 18.10.2003, s. 24). 

(3) Kommissionens forordning (EF) nr. 65/2004 af 14. januar 2004 om indførelse af et system til fastlæggelse og tildeling af entydige 
identifikatorer til genetisk modificerede organismer (EUT L 10 af 16.1.2004, s. 5). 

(4) Europa-Parlamentets og Rådets forordning (EF) nr. 1829/2003 af 22. september 2003 om genetisk modificerede fødevarer og 
foderstoffer (EUT L 268 af 18.10.2003, s. 1). 



4. Tilladelsen gælder for afkom fremkommet ved vegetativ formering af den genmodificerede nellike. 

5. Tilladelsen er gyldig i 10 år fra datoen for udstedelsen af tilladelsen. 

Artikel 2 

Produkt 

1. Den genetisk modificerede organisme, der skal markedsføres, er en nellike (Dianthus caryophyllus L.) med ændret 
blomsterfarve, der er afledt af en Dianthus caryophyllus L.-cellekultur og transformeret med Agrobacterium tumefaciens, 
stamme AGL0, ved hjælp af vektoren pCGP1991, hvorved linje SHD-27531-4 er fremkommet. 

Den genetisk modificerede nellike indeholder følgende DNA i tre kassetter: 

a)  Kassette 1 

Dfr-genet fra petunia, der koder for dihydroflavonol-4-reduktase (DFR), et nøgleenzym i anthocyan-biosyntesevejen, 
inklusive dets egen promotor og terminator. 

b)  Kassette 2 

Promotorsekvensen fra chalcon-syntasegenet fra løvemund, flavonoid-3′5′-hydroxylase (f3′5′h) fra Viola hortensis- 
cDNA, der koder for F3′5′H, et nøgleenzym i anthocyan-biosyntesevejen, og terminatoren fra D8 petunia-genet, der 
koder for et putativt phospholipid-transportprotein. 

Disse to kassetter blev indsat i plantegenomet for at opnå den ønskede farveændring. 

c)  Kassette 3 

35S promoteren fra blomkålsmosaikvirus, den 5′-ikketranslaterede region af petunia-genet, som koder for chlorophyl 
a/b-bindingsprotein, SuRB (als)-genet, der koder for et mutant acetolactatsyntaseprotein (ALS), som stammer fra 
Nicotiana tabacum og som giver tolerance over for sulfonylurea, inklusive dets egen terminator. Denne egenskab blev 
anvendt som markør i udvælgelsen af transformerede celler. 

2. Den unikke identifikator for den genetisk modificerede nellike skal være SHD-27531-4. 

Artikel 3 

Betingelser for markedsføring 

Den genetisk modificerede nellike kan markedsføres på følgende betingelser: 

a)  Den genetisk modificerede nellike må kun anvendes til dekorative formål 

b)  Dyrkning af den genetisk modificerede nellike er ikke tilladt. 

c)  Metoden til detektion og identifikation af den genetisk modificerede nellike, herunder brugen af eksperimentelle data 
til påvisning af metodens specificitet, som valideret af EU-referencelaboratoriet, er offentligt tilgængelig på http://gmo- 
crl.jrc.ec.europa.eu/valid-2001-18.htm, jf. dog fortrolighedskravene i artikel 25 i direktiv 2001/18/EF. 

d)  Indehaveren af tilladelsen skal efter anmodning stille positive og negative kontrolprøver af produktet eller dets 
genetiske materiale eller referencematerialer til rådighed for medlemsstaternes myndigheder og inspektionsorganer og 
for EU's kontrollaboratorier, jf. dog fortrolighedskravene i artikel 25 i direktiv 2001/18/EF. 

e)  De genetisk modificerede nelliker skal ledsages af en etiket eller et dokument med ordlyden »Dette produkt er en 
genetisk modificeret organisme« eller »Dette produkt er en genetisk modificeret nellike« og ordlyden »Ikke til konsum 
eller foderbrug og ikke til dyrkning«. 
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Artikel 4 

Overvågning 

1. I hele tilladelsens gyldighedsperiode er indehaveren af tilladelsen ansvarlig for etablering og gennemførelse af den 
i anmeldelsen indeholdte plan for generel overvågning af eventuelle skadelige virkninger for menneskers sundhed eller 
for miljøet som følge af håndtering eller anvendelse af den genetisk modificerede nellike. 

Overvågningsplanen kan findes på [Link: planen som offentliggjort på internettet]. 

2. Indehaveren af tilladelsen skal informere operatører og brugere direkte om den genetisk modificerede nellikes 
sikkerhedsmæssige og generelle egenskaber og om betingelserne for overvågning, herunder om passende forvaltningsfor­
anstaltninger i tilfælde af utilsigtet dyrkning. 

3. Indehaveren af tilladelsen forelægger Kommissionen og medlemsstaternes myndigheder årlige rapporter om 
resultaterne af overvågningen. 

4. Indehaveren af tilladelsen skal over for Kommissionen og medlemsstaternes myndigheder kunne dokumentere: 

a)  at de eksisterende overvågningsnetværk, herunder nationale botaniske overvågningsnet og plantebeskyttelsestjenester, 
som specificeret i den overvågningsplan, der indgår i anmeldelsen, indsamler de oplysninger, der er relevante for 
overvågningen af den genetisk modificerede nellike samt 

b)  at de under litra a) nævnte overvågningsnetværk har indvilliget i at stille disse oplysninger til rådighed for 
indehaveren af tilladelsen før den dato, hvor overvågningsrapporten i henhold til stk. 3 skal forelægges for 
Kommissionen og medlemsstaternes myndigheder. 

Artikel 5 

Adressat 

Denne afgørelse er rettet til Kongeriget Nederlandene. 

Udfærdiget i Bruxelles, den 22. november 2016. 

På Kommissionens vegne 
Vytenis ANDRIUKAITIS 

Medlem af Kommissionen  
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III 

(Andre retsakter) 

DET EUROPÆISKE ØKONOMISKE SAMARBEJDSOMRÅDE 

EFTA-TILSYNSMYNDIGHEDENS BESLUTNING 

Nr. 216/14/KOL 

af 28. maj 2014 

om 96. ændring af de proceduremæssige og materielle regler for statsstøtte med vedtagelse af nye 
retningslinjer for statsstøtte til lufthavne og luftfartsselskaber [2016/2051] 

EFTA-TILSYNSMYNDIGHEDEN (i det følgende benævnt »Tilsynsmyndigheden«) har — 

UNDER HENVISNING til aftalen om Det Europæiske Økonomiske Samarbejdsområde (»EØS-aftalen«), særlig artikel 61-63 
og protokol 26, 

UNDER HENVISNING til aftalen mellem EFTA-staterne om oprettelse af en tilsynsmyndighed og en domstol (»tilsyns- og 
domstolsaftalen«), særlig artikel 5, stk. 2, litra b), og artikel 24 heri og artikel 1 i del I i protokol 3 til aftalen, og 

ud fra følgende betragtninger: 

I henhold til artikel 24 i tilsyns- og domstolsaftalen skal Tilsynsmyndigheden iværksætte EØS-aftalens bestemmelser om 
statsstøtte. 

I henhold til artikel 5, stk. 2, litra b), i tilsyns- og domstolsaftalen skal Tilsynsmyndigheden udstede meddelelser og 
retningslinjer for sager, der er behandlet i EØS-aftalen, hvis dette udtrykkeligt er fastsat i denne aftale eller i tilsyns- og 
domstolsaftalen, eller hvis Tilsynsmyndigheden finder det nødvendigt. 

Den 4. april 2014 offentliggjorde Europa-Kommissionen en »Meddelelse fra Kommissionen — Retningslinjer for 
statsstøtte til lufthavne og luftfartsselskaber« (1). Retningslinjerne klarlægger, under hvilke betingelser offentlig 
finansiering af lufthavne og luftfartsselskaber kan udgøre statsstøtte, og under hvilke betingelser en sådan statsstøtte er 
forenelig med reglerne. De gælder fra den 4. april 2014 og erstatter retningslinjerne for luftfartssektoren (2) fra 1994 og 
2005 fra og med denne dato. 

Disse retningslinjer er også relevante for Det Europæiske Økonomiske Samarbejdsområde. 

Der skal i overensstemmelse med målet om ensartethed, som er fastsat i EØS-aftalens artikel 1, sikres en ensartet 
anvendelse af EØS' statsstøtteregler i hele Det Europæiske Økonomiske Samarbejdsområde. 

Ifølge punkt II under overskriften »GENERELT« i bilag XV til EØS-aftalen skal Tilsynsmyndigheden efter høring af Europa- 
Kommissionen vedtage nye retningslinjer, der svarer til dem, som Europa-Kommissionen vedtager. 

De nye retningslinjer erstatter de nuværende om finansiering af lufthavne og statslig startstøtte til luftfartsselskaber, som 
opererer fra regionale lufthavne (3). 

EFTER høring af Europa-Kommissionen, og 

EFTER at have hørt EFTA-staterne herom ved brev af 12. maj 2014 — 
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(1) EUT C 99 af 4.4.2014, s. 3. 
(2) Anvendelse af EF-traktatens artikel 92 og 93 og EØS-aftalens artikel 61 på statsstøtte i luftfartssektoren (EUT C 350 af 10.12.1994, s. 5). 

Meddelelse fra Kommissionen — EF-retningslinjer for finansiering af lufthavne og statslig startstøtte til luftfartsselskaber, som opererer 
fra regionale lufthavne (EUT C 312 af 9.12.2005, s. 1). 

(3) Finansiering af lufthavne og statslig startstøtte til luftfartsselskaber, som opererer fra regionale lufthavne (EUT L 62 af 6.3.2008, s. 30 og 
EØS-tillæg nr. 12 af 6.3.2008, s. 3). 



VEDTAGET DENNE BESLUTNING: 

Artikel 1 

Retningslinjerne for statsstøtte ændres med indførelsen af nye retningslinjer for statsstøtte til lufthavne og luftfarts­
selskaber. De nye retningslinjer er vedlagt denne beslutning som bilag og er en integreret del af denne. 

Artikel 2 

Kun den engelske udgave af denne beslutning er autentisk. 

Udfærdiget i Bruxelles, den 28. maj 2014. 

På EFTA-Tilsynsmyndighedens vegne 

Oda Helen SLETNES Frank BÜCHEL 

Formand Medlem af kollegiet  
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1. INDLEDNING: STATSSTØTTEPOLITIKKEN I LUFTFARTSSEKTOREN 

1.  Lufttransport knytter mennesker og regioner sammen og spiller dermed en vigtig rolle for integrationen og 
konkurrenceevnen i Det Europæiske Økonomiske Samarbejdsområde (»EØS«) og for dets samspil med hele 
verden. Lufttransporten bidrager i betydeligt omfang til EU's økonomi med mere end 15 mio. kommercielle 
flyvninger hvert år, 822 mio. passagerer, der blev transporteret til og fra EU's lufthavne i 2011, 150 luftfarts­
selskaber, et netværk, der omfatter over 460 lufthavne og 60 luftfartstjenesteudøvere (1). EU nyder godt af sin 
position som knudepunkt for luftfart verden over, og alene luftfartsselskaber og lufthavne bidrager med mere end 
140 mia. EUR årligt til EU's BNP. Luftfartssektoren beskæftiger omkring 2,3 mio. mennesker i EU (2). 

2.  Med Europa 2020-strategien (»EU 2020«) (3) understreges betydningen af transport-infrastrukturen som et led 
i EU's strategi for bæredygtig vækst for det kommende årti. I sin hvidbog »En køreplan for et fælles europæisk 
transportområde« (4) har Kommissionen især understreget, at internaliseringen af eksterne omkostninger, 
fjernelsen af urimelig støttetildeling samt frie og lige konkurrencevilkår er en væsentlig del af bestræbelserne på 
at bringe markedsvalgene på linje med behovet for bæredygtighed. »Køreplan for et fælles transportområde« 
understreger også vigtigheden af at bruge ressourcerne effektivt. I praksis betyder det, at der skal bruges mindre 
og renere energi til transport, der skal gøres bedre brug af den moderne infrastruktur, og transportens negative 
påvirkning af klimaet og miljøet og især af naturressourcer som vand, land og økosystemer skal reduceres. 

3. Den gradvise fuldførelse af det indre marked har medført, at alle forretningsmæssige restriktioner for luftfarts­
selskaber med flyvninger inden for EØS, f.eks. restriktioner vedrørende ruter eller antal flyvninger og fastsættelse 
af billetpriser, er blevet fjernet. Siden liberaliseringen af luftfarten i 1997 (5) har der været en hidtil uset vækst 
i sektoren, og det har bidraget til økonomisk vækst og jobskabelse. Det har også banet vejen for lavprisluftfarts­
selskaber, som anvender en ny forretningsmodel baseret på hurtige turnaround-tider og meget effektiv anvendelse 
af luftflåden. Denne udvikling har medført en markant stigning i trafikken, og lavprisselskabernes trafikandel er 
vokset hurtigt siden 2005. I 2012 oversteg lavprisselskabernes markedsandel (44,8 %) for første gang de 
etablerede luftfartsselskabers (42,4 %), og denne tendens fortsatte i 2013 (med 45,94 % til lavprisselskaberne og 
40,42 % til de etablerede selskaber). 

4.  Selv om de fleste lufthavne i EØS stadig er offentligt ejede og forvaltede (6), er der i dag et stadig i stadigt større 
omfang private virksomheder, som er involveret. Der er i det seneste årti skabt nye markeder gennem delvis 
privatisering af visse lufthavne og gennem konkurrence om forvaltningen af offentligt ejede lufthavne, herunder 
regionale lufthavne. 

5.  Små lufthavne tegner sig for den største andel af de offentligt ejede lufthavne (7), og de er i de fleste tilfælde 
afhængige af offentlig støtte til finansiering af driften. Priserne i disse lufthavne er generelt ikke blevet fastsat på 
grundlag af markedsforhold, og særligt ikke under hensyn til velfunderede forudgående rentabilitetsudsigter, men 
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(1) Kilder: Eurostat, Sammenslutningen af Europæiske Luftfartsselskaber og Den Internationale Luftfartssammenslutning. 
(2) Study on the effects of the implementation of the EU aviation common market on employment and working conditions in the Air 

Transport Sector over the period 1997/2010. Steer Davies Gleave for Europa-Kommissionen, DG MOVE. Endelig rapport fra august 
2012. 

(3) Meddelelse fra Kommissionen, Europa 2020 — En strategi for intelligent, bæredygtig og inklusiv vækst, KOM(2010) 2020 endelig af 
3. marts 2010. 

(4) En køreplan for et fælles europæisk transportområde — mod et konkurrencedygtigt og ressourceeffektivt transportsystem, KOM 
(2011) 144. 

(5) Rådets forordning (EØF) nr. 2407/92 af 23. juli 1992 om udstedelse af licenser til luftfartsselskaber (EFT L 240 af 24.8.1992, s. 1), som 
blev inkorporeret i punkt 66b i bilag XIII til EØS-aftalen ved Det Blandede EØS-Udvalgs afgørelse nr. 7/94 af 21. marts 1994 (EFT L 160 
af 28.6.1994, s. 1, og EØS-tillæg nr. 17 af 28.6.1994, s. 1); Rådets forordning (EØF) nr. 2408/92 om EF-luftfartsselskabers adgang til 
luftruter inden for Fællesskabet (EFT L 240 af 24.8.1992, s. 8), som blev inkorporeret i punkt 64a i bilag XIII til EØS-aftalen ved Det 
Blandede EØS-Udvalgs afgørelse nr. 7/94 af 21. marts 1994 (EFT L 160 af 28.6.1994, s. 1, og EØS-tillæg nr. 17 af 28.6.1994, s. 1); og 
Rådets forordning (EØF) nr. 2409/92 af 23. juli 1992 om billetpriser og rater inden for luftfart (EFT L 240 af 24.8.1992, s. 15), som blev 
inkorporeret i punkt 65 i bilag XIII til EØS-aftalen ved Det Blandede EØS-Udvalgs afgørelse nr. 7/94 af 21. marts 1994 (EFT L 160 af 
28.6.1994, s. 1, og EØS-tillæg nr. 17 af 28.6.1994, s. 1). 

(6) Ifølge Airport Council International Europe var 77 % af lufthavnene fuldt ud ejet af det offentlige i 2010, mens 9 % var fuldt ud 
privatejede, se Airport Council International Europe: The Ownership of Europe's Airports 2010. 

(7) Et eksempel herpå er, at selv om deres andel af det samlede antal lufthavne i 2010 var på 77 %, tegnede de offentligt ejede lufthavne sig 
kun for 52 % af den samlede passagertrafik. 



snarere ud fra lokale eller regionale hensyn. Under de nuværende markedsforhold afhænger (8) rentabilitetsud­
sigterne for kommercielt drevne lufthavne således også i meget stort omfang af aktivitetsniveauet, og lufthavne 
med færre end 1 mio. passagerer om året kæmper typisk for at kunne dække deres driftsomkostninger. Derfor 
modtager langt de fleste regionale lufthavne jævnligt støtte fra offentlige myndigheder. 

6.  Visse regioner hæmmes til stadighed af, at de er vanskeligt tilgængelige fra resten af EØS, og de store 
knudepunkter står over for tiltagende trafiktæthed (9). Samtidig har de mange regionale lufthavne i visse regioner 
af EØS ført til betydelig overkapacitet af lufthavnsinfrastrukturer set i forhold til passagerefterspørgslen og 
flyselskabernes behov. 

7.  Prisfastsættelsessystemet i de fleste EØS-lufthavne har traditionelt været udformet som en offentliggjort ordning 
med lufthavnsafgifter, der er baseret på antallet af passagerer og luftfartøjernes vægt (10). Udviklingen på 
markedet og det tætte samarbejde mellem lufthavne og luftfartsselskaber har imidlertid gradvist banet vejen for 
mange forskellige former for forretningspraksis, herunder langfristede kontrakter med differentierede tariffer og 
undertiden betydelige incitamenter og markedsføringsstøtte betalt af lufthavne og/eller lokale myndigheder til 
luftfartsselskaberne. Det kan således ske, at offentlige midler øremærket til at støtte lufthavnsdrift kanaliseres 
videre til luftfartsselskaber for at tiltrække mere kommerciel trafik, hvorved konkurrencen fordrejes på lufttrans­
portmarkedet (11). 

8.  Kommissionen bemærker i sin meddelelse om modernisering af statsstøttepolitikken (12), at statsstøttepolitikken 
bør tage sigte på dels at fremme veludformet støtte, der er rettet mod markedssvigt og EU's mål af fælles 
interesse, dels at forhindre spild af offentlige ressourcer. Statsstøtteforanstaltninger kan ganske vist under visse 
omstændigheder rette op på markedssvigt og derved få markederne til at fungere mere effektivt og fremme 
konkurrenceevnen. Hvis markederne er velfungerende, men resultaterne alligevel betragtes som utilfredsstillende 
ud fra et samhørighedspolitisk synspunkt, kan statsstøtte desuden anvendes til at opnå et mere ønskeligt og 
retfærdigt markedsresultat. Statsstøtte kan imidlertid også have nogle negative virkninger, f.eks. fordreje 
konkurrencen mellem virksomheder og påvirke samhandelen mellem EØS-staterne i et omfang, der modarbejder 
EØS' fælles interesser. Kontrol af statsstøtten på lufthavns- og luftfartsområdet bør derfor fremme en forsvarlig 
anvendelse af offentlige ressourcer til vækstorienterede politikker og samtidig begrænse konkurrencefordrejning, 
der underminerer lige konkurrencevilkår på det indre marked, navnlig ved at undgå, at der bygges flere urentable 
lufthavne med samme opland og skabes overkapacitet. 

9.  Anvendelse af statsstøttereglerne på lufthavns- og luftfartsområdet indgår i Tilsynsmyndighedens indsats for at 
forbedre konkurrenceevnen og vækstpotentialet for lufthavns- og luftfartsbranchen i EØS (13). Hvis disse mål skal 
nås, er det af største vigtighed, at der er lige konkurrencevilkår for både EØS' luftfartsselskaber og lufthavne samt 
for hele EØS-aftalen. Samtidig kan regionale lufthavne spille en vigtig rolle både for lokal udvikling og adgangen 
til visse regioner, navnlig set i lyset af de positive trafikprognoser for lufttransporten i EØS. 

10. Som led i den overordnede plan om at etablere et fælles EØS-luftrum og under hensyntagen til markedsud­
viklingen vedtog Tilsynsmyndigheden i 2005 et sæt retningslinjer for finansiering af lufthavne og statslig 
startstøtte til luftfartsselskaber, der opererer fra regionale lufthavne (14) (»retningslinjerne for luftfart fra 2005«). 
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(8) Som påvist i 2002 i »Study on competition between airports and the application of State aid rules« — Cranfield University, juni 2002, og 
efterfølgende bekræftet i rapporter om sektoren. 

(9) 13 lufthavne i EU forventes at udnytte deres fulde kapacitet otte timer om dagen alle årets dage i 2030, mens der i 2007 kun var fem 
lufthavne, der fuldt ud eller næsten fuldt ud udnyttede deres kapacitet 100 % af tiden (se meddelelse fra Kommissionen til Europa- 
Parlamentet, Rådet, Det Europæiske Økonomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget om lufthavnspolitik i Den Europæiske Union 
— kapaciteten og kvaliteten tages op for at fremme vækst, indbyrdes forbindelser og bæredygtig mobilitet af 1. december 2011, KOM 
(2011) 823) (»Meddelelsen om lufthavnspolitikken i Den Europæiske Union«). 

(10) Som det fremgår af the International Civil Aviation Organization's policies on charges for airports and navigations services (Document 9082), 
senest revideret i april 2012. 

(11) Navnlig i de tilfælde, hvor støtten fastsættes på grundlag af efterfølgende beregninger (til dækning af eventuelle underskud, efterhånden 
som de opstår), kan lufthavnene ikke have meget incitament til at begrænse omkostningerne og opkræve lufthavnsafgifter, der er 
tilstrækkelige til at dække omkostningerne. 

(12) Meddelelse fra Kommissionen til Europa-Parlamentet, Rådet, Det Europæiske Økonomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget om 
modernisering af EU's statsstøttepolitik (COM(2012) 209 final). 

(13) Se meddelelsen om lufthavnspolitikken i Den Europæiske Union. 
(14) Finansiering af lufthavne og statslig startstøtte til luftfartsselskaber, som opererer fra regionale lufthavne (EFT L 62 af 6.3.2008, s. 30 og 

EØS-tillæg nr. 12 af 6.3.2008, s. 3). 



De pågældende retningslinjer opstillede betingelserne for, at visse kategorier af statsstøtte til lufthavne og luftfarts­
selskaber kunne anses for at være forenelige med EØS-aftalens funktionsmåde. De supplerede retningslinjerne for 
luftfart fra 1994 (15), som hovedsagelig indeholdt bestemmelser om omstrukturering af nationale luftfarts­
selskaber og social støtte til fordel for EØS-borgere. 

11.  Nærværende retningslinjer gør status over den nuværende retlige og økonomiske situation vedrørende offentlig 
finansiering af lufthavne og luftfartsselskaber og klarlægger, under hvilke betingelser offentlig finansiering kan 
udgøre statsstøtte i henhold til EØS-aftalens artikel 61, stk. 1, og under hvilke betingelser en sådan statsstøtte 
kan anses for at være forenelig med EØS-aftalens funktionsmåde i henhold til artikel 61, stk. 3, litra c). 
Tilsynsmyndigheden baserer sin vurdering på sine erfaringer og beslutningspraksis samt på sin analyse af de 
aktuelle markedsvilkår i lufthavns- og i luftfartssektoren. Denne vurdering har derfor ingen virkning for dens 
tilgang med hensyn til andre infrastrukturer eller sektorer. Særligt er Tilsynsmyndigheden af den opfattelse, at den 
omstændighed, at en lufthavnsoperatør modtager eller har modtaget statsstøtte, ikke automatisk indebærer, at de 
luftfartsselskaber, der er kunder hos den pågældende lufthavn, også er støttemodtagere. Hvis de vilkår, et 
luftfartsselskab tilbydes i en given lufthavn, er de samme som dem, som en profitbaseret lufthavnsoperatør ville 
have tilbudt, kan der ikke anses for at være indrømmet luftfartsselskabet en fordel i forhold til statsstøttereglerne. 

12.  Når offentlig støtte udgør statsstøtte, finder Tilsynsmyndigheden, at visse typer støtte til regionale lufthavne og 
luftfartsselskaber, der benytter disse lufthavne, på visse betingelser kan være berettiget, navnlig med henblik på at 
etablere nye tjenester og bidrage til at forbedre adgangen til regionen og til at fremme den økonomiske udvikling. 
Der skal imidlertid tages hensyn til konkurrencefordrejning på alle de berørte markeder, og kun statsstøtte, som 
er forholdsmæssig og nødvendig for at bidrage til virkeliggørelse af et mål af fælles interesse, kan godkendes. 

13.  Det skal i den forbindelse påpeges, at driftsstøtte som udgangspunkt er en meget konkurrencefordrejende type 
støtte, som kun kan godkendes under ekstraordinære omstændigheder. Tilsynsmyndigheden finder, at lufthavne 
og luftfartsselskaber normalt bør afholde deres egne driftsomkostninger. Når regionale lufthavnsforvaltere ikke 
desto mindre har modtaget omfattende driftsstøtte fra offentlige myndigheder forud for vedtagelsen af disse 
retningslinjer, skyldes det den gradvise overgang til nye markedsvilkår, som er beskrevet i punkt 3-7. På den 
baggrund kan det for at gøre det muligt for luftfartssektoren at tilpasse sig den nye markedssituation i en 
overgangsperiode stadig være berettiget at yde visse former for driftsstøtte til lufthavne på visse betingelser. Som 
forklaret i punkt 5 peger de foreliggende oplysninger og den almindelige opfattelse i sektoren under de 
nuværende markedsvilkår i retning af, at der er en sammenhæng mellem en lufthavns finansielle situation og 
omfanget af dens trafik, og idet finansieringsbehovet normalt er forholdsmæssigt større for små lufthavne. I lyset 
af deres bidrag til den økonomiske udvikling og den territoriale samhørighed i EØS bør administrationen af små 
regionale lufthavne derfor have tid til at tilpasse sig de nye markedsforhold, eksempelvis ved at øge lufthavnsaf­
gifterne for luftfartsselskaber gradvist, ved at indføre rationaliseringsforanstaltninger, ved at differentiere deres 
forretningsmodeller eller ved at tiltrække nye luftfartsselskaber og kunder, således at ledig kapacitet udnyttes. 

14.  Ved afslutningen af overgangsperioden bør lufthavne ikke længere modtage driftsstøtte, og de bør finansiere 
deres drift med egne ressourcer. Selv om det fortsat bør være muligt at yde kompensation for udækkede 
driftsomkostninger ved tjenesteydelser af almindelig økonomisk interesse til små lufthavne eller for at sikre 
forbindelser til alle regioner med særlige behov, bør de markedsændringer, som disse retningslinjer fremmer, gøre 
det muligt for lufthavne at dække deres omkostninger på samme måde som i enhver anden sektor. 

15. Udvikling af ny lufttrafik bør i princippet være baseret på sunde økonomiske argumenter. Imidlertid er luftfarts­
selskaberne ikke altid parate til uden passende incitamenter at løbe den risiko, der er forbundet med at åbne nye 
ruter fra ukendte og uafprøvede små lufthavne. Derfor kan der på visse betingelser ydes startstøtte til luftfarts­
selskaber i og endog efter overgangsperioden, hvis dette giver dem det nødvendige incitament til at oprette nye 
ruter fra regionale lufthavne, øger EØS-borgernes mobilitet ved at oprette adgangspunkter for flyvninger inden 
for EØS og stimulerer den regionale udvikling. Eftersom fjerntliggende regioner lider under deres ringe 
tilgængelighed, er betingelserne for, at startstøtte til ruter fra disse regioner kan anses for forenelige med reglerne, 
mere fleksible. 
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(15) Kapitlet i EFTA-Tilsynsmyndighedens retningslinjer for statsstøtte til luftfartssektoren (EFT L 124 af 23.5.1996, s. 41, og EØS-tillæg nr. 
23 af 23.5.1996, s. 83) henviser til Fællesskabets retningslinjer for anvendelsen af EF-traktatens artikel 92 og 93 og EØS-aftalens 
artikel 61 på statsstøtte til luftfartssektoren, og det anføres, at Tilsynsmyndigheden vil følge samme kriterier som dem, der er 
i Kommissionens retningslinjer. 



16. Tildelingen af lufthavnskapacitet til luftfartsselskaber bør derfor gradvist blive mere effektiv (dvs. efterspørg­
selsbaseret), og der bør være mindre behov for offentlig finansiering af lufthavne, efterhånden som private 
investeringer i dem bliver mere udbredt. Hvis det kan fastslås, at der i en region er et reelt transportbehov og 
positive eksterne virkninger, bør der imidlertid stadig godkendes investeringsstøtte til lufthavne efter overgangs­
periodens udløb således, at de maksimale støtteintensiteter sikrer lige konkurrencevilkår i hele EØS. 

17.  På den baggrund indføres der med disse retningslinjer en ny fremgangsmåde til vurdering af foreneligheden af 
støtte til lufthavne: 

a)  hvor retningslinjerne for luftfart fra 2005 lod spørgsmålet om investeringsstøtte stå åbent, fastsætter disse 
reviderede retningslinjer de maksimalt tilladte støtteintensiteter afhængigt af lufthavnens størrelse 

b)  imidlertid bør investeringsstøtte til store lufthavne med en passagertrafik over 5 mio. passagerer om året 
i princippet ikke kunne anses for at være forenelig med EØS-aftalens funktionsmåde i henhold til artikel 61, 
stk. 3, litra c), medmindre der foreligger helt ekstraordinære omstændigheder, som f.eks. ved flytning af en 
eksisterende lufthavn, hvor der er behov for statslig intervention på grund af et klart markedssvigt, under 
hensyntagen til de ekstraordinære omstændigheder og investeringens størrelse og til, at der er en begrænset 
fordrejning af konkurrencen 

c)  de maksimalt tilladte støtteintensiteter for investeringsstøtte forhøjes med op til 20 % for lufthavne 
i fjerntliggende regioner 

d)  i en overgangsperiode på 10 år kan driftsstøtte til regionale lufthavne anses for forenelig med EØS-aftalens 
funktionsmåde i henhold til artikel 61, stk. 3, litra c); for så vidt angår lufthavne med færre end 
700 000 passagerer om året, vil Tilsynsmyndigheden imidlertid revurdere rentabilitetsudsigterne for denne 
type lufthavne efter fire år for at fastslå, om der er behov for at udarbejde særlige regler til at vurdere, om 
driftsstøtte til disse lufthavne er forenelig med EØS-aftalen. 

18.  Desuden er betingelserne for, at startstøtte til luftfartsselskaber er forenelig med det indre marked, blevet 
strømlinet og tilpasset den seneste markedsudvikling. 

19.  Tilsynsmyndigheden vil anlægge en afbalanceret tilgang, som er neutral i forhold til de forskellige lufthavnes og 
luftfartsselskabers forretningsmodeller og tager hensyn til vækstudsigterne for luftfarten, behovet for regional 
udvikling og tilgængelighed og det positive bidrag, som lavprisflyselskabernes forretningsmodel yder til 
udviklingen af visse regionale lufthavne. Samtidigt er der dog ikke tvivl om, at en gradvis udvikling hen imod en 
markedsorienteret tilgang er ønskelig. Med undtagelse af behørigt begrundede og begrænsede tilfælde bør 
lufthavne være i stand til at dække deres driftsomkostninger, og eventuelle offentlige investeringer bør anvendes 
til at finansiere bygning af levedygtige lufthavne, der opfylder luftfartsselskabers og passagerers behov. Det bør 
undgås, at der sker fordrejninger af konkurrencen mellem lufthavne og luftfartsselskaber, og at der er flere 
urentable lufthavne i samme område. Denne afbalancerede tilgang bør være gennemsigtig, let forståelig og nem 
at anvende. 

20.  Disse retningslinjer ændrer intet ved EFTA-staternes pligt til at overholde EØS-retten. Særligt skal EFTA-staterne 
for at forhindre, at investeringerne medfører miljøskader, desuden sikre, at EØS' miljølovgivning overholdes, og 
herunder skal der gennemføres en miljøkonsekvensundersøgelse, når dette er nødvendigt, og det skal sikres, at 
alle relevante tilladelser er indhentet. 
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2. ANVENDELSESOMRÅDE OG DEFINITIONER 

2.1. Anvendelsesområde 

21.  Principperne i disse retningslinjer finder anvendelse på statsstøtte til lufthavne og luftfartsselskaber (16). De vil 
blive anvendt i overensstemmelse med EØS-aftalen og sekundær lovgivning vedtaget i henhold til EØS-aftalen 
samt EØS' andre retningslinjer for statsstøtte (17). 

22.  Nogle lufthavne og luftfartsselskaber er specialiseret i godstransport. Tilsynsmyndigheden har endnu ikke 
tilstrækkelige erfaringer med at vurdere foreneligheden af støtte til lufthavne og luftfartsselskaber, der er 
specialiseret i godstransport, til at kunne opsummere sin praksis i specifikke kriterier for forenelighed. For disse 
virksomhedskategorier vil Tilsynsmyndigheden anvende de almindelige forenelighedsprincipper i afsnit 5 ved 
gennemgangen af de konkrete sager. 

23.  Tilsynsmyndigheden vil ikke anvende principperne, der er fastsat i retningslinjerne for statsstøtte med regionalt 
sigte for 2007-2013 (18) og retningslinjerne for statsstøtte med regionalt sigte for 2014-2020 (19), eller eventuelle 
andre fremtidige retningslinjer for statsstøtte med regionalt sigte på statsstøtte til lufthavnsinfrastruktur. 

24.  Disse retningslinjer erstatter retningslinjerne for luftfart fra 1994 og 2005. 

2.2. Definitioner 

25.  I disse retningslinjer forstås ved:  

1) »støtte«: enhver foranstaltning, der opfylder alle kriterierne i EØS-aftalens artikel 61, stk. 1  

2) »støtteintensitet«: det samlede støttebeløb udtrykt i procent af de støtteberettigede omkostninger, begge tal 
angivet i nettonutidsværdi på det tidspunkt, hvor støtten tildeles, og inden fradrag af skatter eller andre 
afgifter  

3) »luftfartsselskab«: ethvert luftfartsselskab med en gyldig licens udstedt af en EØS-stat eller af et medlem af 
det fælles europæiske luftfartsområde jf. Europa-Parlamentets og Rådets forordning (EF) nr. 1008/2008 (20)  

4) »lufthavnsafgift«: en pris eller afgift, som opkræves til fordel for lufthavnen og betales af lufthavnsbrugerne 
for brug af de faciliteter og tjenesteydelser, der udelukkende stilles til rådighed af lufthavnen og er knyttet til 
landing, start, afmærkning af flyvepladsen, parkering af fly samt passager- og fragtekspedition, herunder 
afgifter og gebyrer, som betales for groundhandling-ydelser, og gebyrer for central groundhandling- 
infrastruktur 
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(16) Principperne i disse retningslinjer anvendes ikke på støtte til levering af groundhandling-ydelser, uanset om de leveres af lufthavnen selv, 
af et luftfartsselskab eller af en leverandør af groundhandling-ydelser til tredjemand, da denne støtte skal vurderes på grundlag af de 
relevante generelle regler. I henhold til Rådets direktiv 96/67/EF af 15. oktober 1996 om adgang til groundhandling-markedet 
i Fællesskabets lufthavne (EFT L 272 af 25.10.1996, s. 36), som blev inkorporeret i punkt 64c i bilag XIII til EØS-aftalen ved Det 
Blandede EØS-Udvalgs afgørelse nr. 79/2000 af 2. oktober 2000 (EFT L 315 af 14.12.2000, s. 20, og EØS-tillæg nr. 59 af 14.12.2000, 
s. 18), eller enhver efterfølgende lovgivning om adgang til groundhandling-markedet i EØS' lufthavne skal lufthavne, der leverer 
groundhandling-ydelser, føre separate regnskaber for deres groundhandling-aktiviteter og andre aktiviteter. Endvidere må en lufthavn 
ikke yde støtte til sine groundhandling-aktiviteter med indtægter, den har fra sin virksomhed som lufthavn. Nærværende retningslinjer 
anvendes heller ikke på virksomheder, der, selv om de er aktive i lufthavne, udøver ikke-luftfartsrelaterede aktiviteter. 

(17) Især, men ikke udelukkende, Europa-Parlamentets og Rådets forordning (EF) nr. 1008/2008 af 24. september 2008 om fælles regler for 
driften af lufttrafiktjenester i Fællesskabet (EUT L 293 af 31.10.2008, s. 3), som blev inkorporeret i punkt 64a i bilag XIII til EØS-aftalen 
ved Det Blandede EØS-Udvalgs afgørelse nr. 90/2011 af 19. juli 2011 (EUT L 262 af 6.10.2011, s. 62, og EØS-tillæg nr. 54 af 
6.10.2011, s. 78), direktiv 96/67/EF, Europa-Parlamentets og Rådets direktiv 2009/12/EF af 11. marts 2009 om lufthavnsafgifter 
(EUT L 70 af 14.3.2009, s. 11), som blev inkorporeret i punkt 65a i bilag XIII til EØS-aftalen ved Det Blandede EØS-Udvalgs afgørelse 
nr. 64/2012 af 30. marts 2012 (EUT L 207 af 2.8.2012, s. 44, og EØS-tillæg nr. 43 af 2.8.2012, s. 54), og eventuel senere lovgivning om 
lufthavnsafgifter. 

(18) Retningslinjer for statsstøtte med regionalt sigte for 2007-2013 (EUT L 54 af 28.2.2008, s. 1, og EØS-tillæg nr. 11 af 28.2.2008, s. 1). 
(19) Retningslinjer for statsstøtte med regionalt sigte for 2014-2020 (endnu ikke inkorporeret i EØS-aftalen). 
(20) Europa-Parlamentets og Rådets forordning (EF) Nr. 1008/2008 af 24. september 2008 om fælles regler for driften af lufttrafiktjenester 

i Fællesskabet (EUT L 293 af 31.10.2008, s. 3). 



5) »lufthavnsinfrastruktur«: infrastruktur og udstyr til en lufthavns levering af lufthavnstjenester til luftfarts­
selskaber og leverandører af tjenesteydelser, herunder start- og landingsbaner, terminaler, forpladser, 
rullebaner, central groundhandling-infrastruktur og andre faciliteter, der understøtter lufthavnstjenesterne 
direkte, men ikke infrastruktur og udstyr, som primært er nødvendigt for ikke-luftfartsrelaterede aktiviteter, 
som f.eks. parkeringsplader, butikker og restauranter  

6) »lufthavn«: en enhed eller gruppe af enheder, der udfører den økonomiske aktivitet at levere lufthavnsydelser 
til luftfartsselskaber  

7) »lufthavnsindtægter«: indtægter fra lufthavnsafgifter efter fradrag af markedsføringsstøtte og ethvert andet 
incitament, som en lufthavn yder til luftfartsselskaber, under hensyntagen til indtægter fra ikke-luftfartsre­
laterede aktiviteter (uden offentlig støtte), ekskl. offentlig støtte og kompensation for opgaver, der kan 
betragtes som offentlige, eller for tjenesteydelser af almindelig økonomisk interesse 

8) »lufthavnsydelser«: tjenesteydelser som en lufthavn eller et af dennes datterselskaber leverer til luftfarts­
selskaber i form af håndtering af luftfartøjer fra landing til start samt af passagerer og fragt, så luftfartssel­
skaberne kan levere luftfartsydelser, herunder levering af groundhandling-ydelser og central groundhandling- 
infrastruktur  

9) »gennemsnitlig årlig passagertrafik«: et tal beregnet på basis af den ind- og udgående passagertrafik i de to 
regnskabsår forud for det år, hvori støtten anmeldes eller, for uanmeldt støttes vedkommende, tildeles 

10) »kapitalomkostninger«: afskrivning af de støtteberettigede omkostninger ved investering i lufthavnsinfra­
struktur og -udstyr, inklusive de underliggende finansieringsomkostninger  

11) »behov for finansiering af kapitalomkostninger«: nettonutidsværdien af forskellen mellem positive og 
negative pengestrømme, herunder investeringsomkostninger, i løbet af levetiden for investeringen 
i anlægsaktiver  

12) »en lufthavns opland«: en geografisk markedsafgrænsning, som normalt fastsættes til 100 km eller 
60 minutters rejse med bil, bus, tog eller højhastighedstog. En given lufthavns opland kan dog være 
forskelligt herfra, og det kan være nødvendigt at tage hensyn til den konkrete lufthavns særlige forhold; 
oplandets størrelse og form varierer fra lufthavn til lufthavn og er afhængig af lufthavnens karakteristika, 
herunder dens forretningsmodel og beliggenhed og til, hvilke destinationer den har forbindelse til  

13) »finansieringsomkostninger«: omkostningerne ved låne- og egenkapitalfinansiering af de støtteberettigede 
omkostninger ved investeringen; finansieringsomkostningerne omfatter med andre ord den andel af de 
samlede renteudgifter og den egenkapitalforrentning, der medgår til finansiering af de støtteberettigede 
omkostninger ved investeringen, med undtagelse af finansiering af driftskapital, investeringer i ikke-luftfarts­
relaterede aktiviteter og andre investeringsprojekter  

14) »støttetildelingsdato«: den dato, hvor EFTA-staten afgav et juridisk bindende støttetilsagn, som kan påberåbes 
ved en national domstol  

15) »støtteberettigede investeringsomkostninger«: omkostninger til investeringer i lufthavnsinfrastruktur, 
herunder planlægningsomkostninger, men ikke investeringsomkostninger til ikke-luftfartsrelaterede 
aktiviteter, investeringsomkostninger til udstyr til at levere groundhandling-ydelser, almindelige vedligeholdel­
sesomkostninger og omkostninger til opgaver, der falder ind under det offentlige myndighedsområde  

16) »groundhandling-ydelser«: tjenesteydelser, som leveres til lufthavnsbrugere i lufthavne som beskrevet 
i bilaget til direktiv 96/67/EF og enhver senere retsakt om adgang til groundhandling-markedet i lufthavne  

17) »højhastighedstog«: tog, der kan køre hurtigere end 200 km/h  

18) »investeringsstøtte«: støtte til finansiering af anlægsaktiver, især med henblik på at dække behovet for 
finansiering af kapitalomkostninger 
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19) »nettonutidsværdi«: forskellen mellem de positive og negative pengestrømme over investeringens levetid 
nedskrevet til deres aktuelle værdi ved hjælp af kapitalomkostningerne, dvs. den afkastgrad, der normalt 
kræves af virksomheden ved andre investeringsprojekter af lignende art, eller, hvis dette ikke kan lade sig 
gøre, virksomhedens kapitalomkostninger som helhed eller det forventede afkast, man normalt finder 
i lufthavnssektoren  

20) »ikke-luftfartsrelaterede aktiviteter«: kommercielle ydelser til luftfartsselskaber eller andre lufthavnsbrugere, 
såsom hjælpetjenester til passagerer, speditører og andre tjenesteudbydere, udlejning af kontorer og butikker, 
parkering og hoteller  

21) »driftsstøtte«: støtte til at dække behovet for driftsfinansiering enten i form af forhåndsudbetalinger eller 
i form af støtte udbetalt i periodiske rater til dækning af forventede driftsomkostninger (periodiske 
udbetalinger af et fast beløb)  

22) »driftsomkostninger«: de underliggende omkostninger ved en lufthavns levering af lufthavnsydelser, 
herunder udgiftsposter som personaleomkostninger, udliciterede tjenesteydelser, kommunikationsydelser, 
affaldshåndtering, energi, vedligeholdelse, husleje og administration, men ikke kapitalomkostninger, 
markedsføringsstøtte eller andre incitamenter, som en lufthavn yder luftfartsselskaber, eller omkostninger, 
der kan betragtes som offentlige falder ind under det offentlige myndighedsområde  

23) »behov for driftsfinansiering«: en lufthavns driftstab i den relevante periode beregnet til nutidsværdi på basis 
af kapitalomkostningerne, dvs. forskellen (i nettonutidsværdi) mellem lufthavnsindtægter og lufthavnens 
driftsomkostninger  

24) »rimeligt afkast«: den kapitalforrentning, f.eks. målt som internt afkast, som virksomheden normalt 
forventes at kunne opnå ved investeringer med en lignende risiko  

25) »regional lufthavn«: en lufthavn med en årlig passagertrafik på op til 3 mio.  

26) »fjerntliggende regioner«: øer, som er en del af en EFTA-stats område, og tyndt befolkede områder  

27) »tyndt befolkede områder«: NUTS 2-regioner med under 8 indbyggere pr. km2 og NUTS 3-regioner med 
under 12,5 indbyggere pr. km2 (baseret på data fra Eurostat om befolkningstæthed)  

28) »projektets påbegyndelse«: enten påbegyndelsen af arbejdet på investeringsprojektet eller det første bindende 
tilsagn om køb af udstyr eller indgåelse af andre forpligtelser, som gør investeringen irreversibel, alt efter 
hvad der indtræffer først; dette omfatter ikke forberedende arbejde, som f.eks. indhentning af tilladelser og 
udførelse af indledende gennemførlighedsundersøgelser. 

3. STATSSTØTTE EFTER EØS-AFTALENS ARTIKEL 61, STK. 1 

3.1. Begreberne virksomhed og økonomisk aktivitet 

26.  I henhold til EØS-aftalens artikel 61, stk. 1, finder statsstøttereglerne kun anvendelse, hvor den begunstigede er 
en »virksomhed«. Den Europæiske Unions Domstol (Domstolen) har i sin faste retspraksis defineret virksomheder 
som enheder, der udøver økonomisk aktivitet, uanset deres retlige form, ejerskab eller finansieringsmåde (21). 
Enhver virksomhed, det består i at udbyde varer og tjenesteydelser på et marked, udgør en økonomisk 
aktivitet (22). Den økonomiske karakter af en aktivitet afhænger som sådan ikke af, om aktiviteten giver 
overskud (23). 
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(21) Se statsstøttereglernes anvendelse på kompensation for levering af tjenesteydelser af almindelig økonomisk interesse (EUT L 161 af 
13.6.2013, s. 12, og EØS-tillæg nr. 34 af 13.6.2013, s. 1), afsnit 2.1, og dertil knyttet retspraksis, navnlig de forenede sager C-180/98 til 
C-184/98, Pavlov m.fl., Sml. 2000 I, s. 6451. 

(22) Sag 118/85, Kommissionen mod Italien, Sml. 1987, s. 2599, præmis 7; sag C-35/96, Kommissionen mod Italien, Sml. 1998 I, s. 3851, 
præmis 36; og Pavlov m.fl., præmis 75. 

(23) Forenede sager 209/78 til 215/78 og 218/78, Van Landewyck, Sml. 1980, s. 3125, præmis 88; sag C-244/94, FFSA m.fl., Sml. 1995 I, 
s. 4013, præmis 21; og sag C-49/07, MOTOE, Sml. 2008 I, s. 4863, præmis 27 og 28. 



27.  Det er nu klart, at luftfartsselskabernes levering af transportydelser til passagerer eller virksomheder udgør en 
økonomisk aktivitet. Retningslinjerne for luftfartssektoren fra 1994 afspejlede imidlertid stadig det synspunkt, at: 
»Opførelse eller udvidelse af infrastrukturprojekter (såsom lufthavne, motorveje, broer osv.) udgør en almen 
foranstaltning i økonomisk politik, der ikke kan kontrolleres af Kommissionen i medfør af traktatens statsstøt­
teregler«. EU-Domstolen afviste dette synspunkt i Aéroports de Paris-sagen (24) og fandt, at drift af en lufthavn 
bestående i levering af lufthavnsydelser til luftfartsselskaber og forskellige tjenesteydere også udgør en 
økonomisk aktivitet. I sin dom i Leipzig-Halle-lufthavn-sagen (25) præciserede Retten, at drift af en lufthavn er en 
økonomisk aktivitet, og at bygning af lufthavnsinfrastrukturer indgår som en uadskillelig del heraf. 

28. Hvad angår tidligere finansieringsforanstaltninger, gør den gradvise udvikling af markedskræfterne i lufthavns­
sektoren (26) det ikke muligt at fastsætte en præcis dato, fra hvilken driften af en lufthavn uden tvivl skulle have 
været betragtet som en økonomisk aktivitet. EU-domstolen har imidlertid anerkendt den udvikling, der er sket 
i lufthavnsaktiviteters karakter. I sagen om Leipzig-Halle lufthavn fastslog Retten, at man fra 2000 ikke længere 
kunne udelukke anvendelse af statsstøttereglerne på finansiering af lufthavnsinfrastruktur (27). Fra den dato, hvor 
der blev afsagt dom i Aéroports de Paris-sagen (12. december 2000), skal drift og opførelse af lufthavnsinfra­
struktur derfor anses for at være omfattet af kontrollen med statsstøtte. 

29.  Omvendt kunne de offentlige myndigheder på grund af den usikkerhed, der herskede forud for Aéroports de 
Paris-dommen, med rette antage, at finansiering af lufthavnsinfrastruktur ikke udgjorde statsstøtte, og at disse 
foranstaltninger følgelig ikke skulle anmeldes til Tilsynsmyndigheden. Tilsynsmyndigheden kan derfor ikke nu på 
grundlag af statsstøttereglerne anfægte finansieringsforanstaltninger, som er ydet (28) inden Aéroports de Paris- 
dommen (29). 

30.  Under alle omstændigheder udgjorde de foranstaltninger, der blev ydet, inden der var tale om nogen form for 
konkurrence i lufthavnssektoren, ikke statsstøtte, da de blev tildelt, men de kan betragtes som eksisterende støtte 
i henhold til artikel 1, litra b), nr. v), i del II i protokol 3 i tilsyns- og domstolsaftalen, hvis betingelserne i EØS- 
aftalens artikel 61, stk. 1, er opfyldt. 

31.  De enheder eller grupper af enheder, der udøver den økonomiske aktivitet, der består i levering af 
lufthavnsydelser til luftfartsselskaber, dvs. betjening af luftfartøjer fra landing til afgang og af passagerer og fragt, 
således at luftfartsselskaberne kan levere luftfartsydelser (30), benævnes »lufthavne« (31). En lufthavn leverer en 
række ydelser (»lufthavnsydelser«) til luftfartsselskaber mod betaling (»lufthavnsafgifter«). Selv om det er forskelligt 
rundt om i EØS, hvilket omfang de ydelser, der leveres af lufthavne, nøjagtigt har, og om betalingen herfor 
betegnes »gebyrer« eller »skatter«, udgør levering af lufthavnsydelser til luftfartsselskaber mod betaling af 
lufthavnsafgifter en økonomisk aktivitet i alle EDTA-stater. 

32.  De retlige og lovgivningsmæssige rammer for de enkelte lufthavnes ejerforhold og drift varierer fra den ene 
lufthavn til den anden i EØS. Navnlig forvaltes regionale lufthavne ofte i tæt samarbejde med de offentlige 
myndigheder. Domstolen har i den henseende fastslået, at flere enheder under visse omstændigheder kan anses 
for at udøve en økonomisk aktivitet sammen og derved udgøre én økonomisk enhed (32). Inden for luftfart­
sområdet finder Tilsynsmyndigheden, at betydelig involvering i en lufthavns forretningsstrategi, f.eks. gennem 
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(24) Sag T-128/98, Aéroports de Paris mod Kommissionen, Sml. 2000 II, s. 3929, stadfæstet ved dom i sag C-82/01 P, Sml. 2002 I, s. 9297, 
præmis 75-79. 

(25) Forenede sager T-443/08 og T-455/08, Mitteldeutsche Flughafen AG og Flughafen Leipzig-Halle GmbH mod Kommissionen (»dommen 
om Leipzig-Halle-lufthavn«), Sml. 2011 II, s. 1311, navnlig præmis 93 og 94; stadfæstet ved dom i sag C-288/11 P, Mitteldeutsche 
Flughafen og Flughafen Leipzig-Halle mod Kommissionen, ECLI:EU:C:2012:821. 

(26) Se punkt 3 og dommen om Leipzig-Halle lufthavn, præmis 105. 
(27) Se dommen om Leipzig-Halle lufthavn, præmis 106. 
(28) Det relevante kriterium for den dato, på hvilken en eventuel støtteforanstaltning anses for at være ydet, er datoen for den retligt bindende 

handling, hvorved de offentlige myndigheder forpligter sig til at yde støttemodtageren den pågældende foranstaltning. Se sag T-358/94, 
Compagnie Nationale Air France mod Kommissionen, Sml. 1996 II, s. 2109, præmis 79, sag T-109/01, Fleuren Compost BV mod 
Kommissionen, Sml. 2004 II, s. 127, præmis 74, og forenede sager T-362/05 og T-363/05, Nuova Agricast mod Kommissionen, Sml. 
2008 II, s. 297, præmis 80, og forenede sager T-427/04 og T-17/05, Frankrig og France Télécom mod Kommissionen, Sml. 2009 II, 
s. 4315, præmis 321. 

(29) Afgørelse C 38/2008 af 3. oktober 2012 om München lufthavn, terminal 2 (EUT L 319 af 29.11.2013, s. 8), betragtning 74-81. 
(30) Se direktiv 2009/12/EF, betragtning 1. 
(31) Lufthavnen kan være, men er ikke nødvendigvis den samme enhed som lufthavnens ejer. 
(32) Fælles udøvelse af en økonomisk aktivitet vurderes sædvanligvis ved, at man ser på, om der er funktionelle, økonomiske og 

organisatoriske forbindelser mellem enhederne. Se eksempelvis sag C-480/09 P, AceaElectrabel Produzione SpA mod Kommissionen, 
Sml. 2010 I, s. 13355, præmis 47-55; sag C-222/04, Ministero dell'Economia e delle Finanze mod Cassa di Risparmio di Firenze SpA m. 
fl., Sml. 2006 I, s. 289, præmis 112. 



direkte indgåelse af aftaler med luftfartsselskaber eller fastsættelse af lufthavnsafgifter, kan udgøre et stærkt 
indicium for, at den pågældende enhed alene eller i fællesskab med andre udøver en økonomisk aktivitet i form 
af lufthavnsdrift (33). 

33.  Ud over lufthavnsydelser kan en lufthavn også levere andre erhvervsmæssige tjenesteydelser til luftfartsselskaber 
eller andre lufthavnsbrugere, f.eks. accessoriske ydelser til passagerer, speditører eller andre leverandører af 
tjenesteydelser (eksempelvis udlejning af lokaler til forretninger eller restauranter, parkeringsvirksomheder osv.). 
Disse økonomiske aktiviteter vil under ét blive benævnt som »ikke-luftfartsrelaterede aktiviteter«. 

34.  Ikke alle en lufthavns aktiviteter er dog nødvendigvis af økonomisk karakter (34). Eftersom afgørelsen af, om en 
enhed skal anses for en virksomhed, altid skal foretages i forhold til en bestemt aktivitet, er det nødvendigt at se 
på en lufthavns forskellige aktiviteter og fastslå, i hvilket omfang disse aktiviteter er af økonomisk karakter. Hvis 
en lufthavn udøver både økonomiske og ikke-økonomiske aktiviteter, skal den kun anses for en virksomhed 
i forhold til de økonomiske aktiviteter. 

35.  Som Domstolen har fastslået, er aktiviteter, som normalt henhører under statens ansvar under udøvelsen af dens 
beføjelser som offentlig myndighed, ikke af økonomisk karakter, og de er sædvanligvis ikke omfattet af statsstøt­
tereglernes anvendelsesområde (35). I en lufthavn anses aktiviteter som f.eks. flyvekontrol, politiarbejde, 
toldbehandling, brandberedskab, aktiviteter, der er nødvendige for at sikre den civile luftfart mod ulovlige 
handlinger, og investeringer i nødvendig infrastruktur og nødvendigt udstyr til at udføre disse aktiviteter 
sædvanligvis for at være af ikke-økonomisk karakter (36). 

36.  Offentlig finansiering af sådanne ikke-økonomiske aktiviteter udgør ikke statsstøtte, men bør være begrænset til 
kun at kompensere for de udgifter, som de giver anledning til, og må ikke anvendes til at finansiere andre 
aktiviteter (37). Eventuel overkompensering fra de offentlige myndigheders side af omkostninger i forbindelse med 
ikke-økonomiske aktiviteter kan udgøre statsstøtte. Hvis en lufthavn udøver ikke-økonomiske aktiviteter ved 
siden af sine økonomiske aktiviteter, kræves der endvidere, at omkostningerne regnskabsføres separat for at 
undgå overførsel af offentlige midler mellem de ikke-økonomiske og de økonomiske aktiviteter. 

37.  Offentlig finansiering af ikke-økonomiske aktiviteter må ikke føre til uretmæssig diskriminering mellem 
lufthavne. Det er fastslået igennem fast retspraksis, at der indrømmes en fordel, når offentlige myndigheder 
fritager virksomheder for omkostninger i tilknytning til deres økonomiske aktiviteter (38). Hvis det under en 
bestemt retsorden er normalt, at civile lufthavne skal afholde visse omkostninger, som nødvendigvis er forbundet 
med driften, mens andre civile lufthavne ikke skal, kan der være tale om, at sidstnævnte får indrømmet en fordel, 
uanset om disse omkostninger vedrører en aktivitet, der sædvanligvis anses for at være af ikke-økonomisk 
karakter. 

3.2. Anvendelse af statsmidler og tilregnelse til staten 

38.  Overførsel af statsmidler kan ske i mange forskellige former, såsom direkte tilskud, skattelettelser (39), lån på 
lempelige vilkår eller andre typer fordelagtige finansieringsbetingelser. Der vil også være tale om statsmidler, hvis 
staten indrømmer naturalydelser eller subsidierer ydelser (40), f.eks. lufthavnsydelser. Statsmidler kan anvendes (41) 

24.11.2016 L 318/28 Den Europæiske Unions Tidende DA    

(33) Sag T-196/04, Ryanair Ltd mod Kommissionen, Sml. 2008 II, s. 3643 (»Charleroi-dommen«), præmis 88. 
(34) Dommen om Leipzig-Halle lufthavn, præmis 98. 
(35) Sag C-118/85, Kommissionen mod Italien, Sml.1987 I, s. 2599, præmis 7 og 8, og sag C-30/87, Bodson mod Pompes funèbres des 

régions libérées, Sml. 1988 I, s. 2479, præmis 18. 
(36) Se navnlig sag C-364/92, SAT/Eurocontrol, Sml. 1994 I, s. 43, præmis 30, og sag C-113/07 P, Selex Sistemi Integrati mod 

Kommissionen, Sml. 2009 I, s. 2207, præmis 71. 
(37) Sag C-343/95, Diego Calì & Figli mod Servizi Ecologici Porto di Genova, Sml. 1997 I, s. 1547. Kommissionens beslutning N 309/2002 

af 19. marts 2003, sikkerhed i luften — kompensation for omkostninger som følge af attentaterne den 11. september 2001 (EUT C 148 
af 25.6.2003, s. 7). Kommissionens beslutning N 438/2002 af 16. oktober 2002, støtte til offentlige myndigheder i havnesektoren 
(EFT C 284 af 21.11.2002, s. 2). 

(38) Se bl.a. sag C-172/03, Wolfgang Heiser mod Finanzamt Innsbruck, Sml. 2005 I, s. 1627, præmis 36, og den i dommen nævnte 
retspraksis. Se også sag E-9/12 Island v ESA, EFTA-domstolens dom af 22. juli 2013, præmis 54. 

(39) Se beslutning N 324/2006 af 24. oktober 2006 — Frankrig, Støtte til Air Caraïbes chartring af et ATR 72-500 (EUT C 300 af 
9.12.2006, s. 10). 

(40) Se sag C-126/01, Ministère de l'Économie, des Finances et de l'Industrie mod GEMO SA, Sml. 2003 I, s. 13769, præmis 29. 
(41) Midler fra en offentlig virksomhed udgør statsmidler som omhandlet i traktatens artikel 107, stk. 1, fordi de offentlige myndigheder 

kontrollerer disse midler. Se sag C-482/99, Frankrig mod Kommissionen, Sml. 2002 I, s. 4397 (»Stardust Marine-dommen«). 



på nationalt, regionalt eller lokalt plan. Midler fra EU-fonde vil også udgøre statsmidler, hvis de tildeles på 
grundlag af EFTA-statens skøn (42). 

39.  Domstolen har også fastslået, at selv om staten er i stand til at kontrollere en offentlig virksomhed og udøve en 
dominerende indflydelse på dennes transaktioner, kan det ikke uden videre antages, at den faktisk udøver denne 
kontrol i et konkret tilfælde (43). Det skal derfor vurderes, om foranstaltninger, der er ydet af offentlige 
virksomheder, kan tilregnes staten. Domstolen har fastslået, at en foranstaltning, som er tildelt af en offentlig 
virksomhed, efter omstændighederne kan tilregnes staten på grundlag af en bedømmelse af sagens 
omstændigheder som helhed og den sammenhæng, hvori foranstaltningen er truffet (44). 

40.  En offentlig lufthavns midler udgør på det grundlag offentlige midler. Der kan derfor være tale om statsstøtte, 
når en offentlig lufthavn yder støtte til et luftfartsselskab, der benytter lufthavnen, hvis beslutningen om at 
indrømme foranstaltningen kan tilregnes staten, og de andre betingelser i EØS-aftalens artikel 61, stk. 1, er 
opfyldt. Domstolen har også fastslået, at det for så vidt angår vurderingen af, om en foranstaltning skal anses for 
at være statsstøtte, er irrelevant, om foranstaltningen ydes direkte af staten eller af offentlige eller private organer, 
der er oprettet eller udpeget af denne til at forvalte foranstaltningen (45). 

3.3. Fordrejning af konkurrencevilkårene og påvirkning af samhandelen 

41.  Ifølge Domstolens retspraksis fordrejer finansiel støtte konkurrencen, i det omfang hvor den styrker en 
virksomheds stilling i forhold til andre virksomheder (46). 

42.  Generelt er det sådan, at når en fordel, der ydes af en EFTA-stat, styrker en virksomheds stilling i forhold til andre 
virksomheder, som den konkurrerer med på et bestemt marked i en EFTA-stat, må det antages, at samhandelen 
mellem EØS-stater påvirkes af denne fordel (47). 

43.  Konkurrencen mellem lufthavne kan vurderes på grundlag af luftfartsselskabernes udvælgelseskriterier og navnlig 
ved at sammenligne en række faktorer som f.eks. arten af de tilbudte lufthavnsydelser og af de berørte kunder, 
befolkning eller den økonomisk aktivitet, overbelastning, adgang over land samt størrelsen af afgifterne og de 
overordnede forretningsmæssige vilkår for benyttelse af lufthavnsinfrastruktur og -ydelser. Afgiftsniveauet er en 
væsentligfaktor, fordi offentlig finansiering til en lufthavn vil kunne anvendes til at holde lufthavnsafgifterne på et 
kunstigt lavt niveau for at tiltrække luftfartsselskaber og følgelig kan fordreje konkurrencen i betydelig grad. 

44.  Tilsynsmyndigheden bemærker desuden, at lufthavne konkurrerer om forvaltning af lufthavnsinfrastrukturer, 
herunder i lokale og regionale lufthavne. Den offentlige finansiering af en lufthavn kan derfor fordreje 
konkurrencen på markeder for drift af lufthavnsinfrastrukturer. Endvidere kan offentlig finansiering af både 
lufthavne og luftfartsselskaber fordreje konkurrencen og få indflydelse på samhandelen på lufttransportmarkeder 
i hele EØS. Sluttelig kan konkurrencen mellem transportformer også blive påvirket af offentlig finansiering af 
lufthavne eller luftfartsselskaber. 

45.  Domstolen fastslog i Altmark-dommen (48), at selv offentlig finansiering af en virksomhed, der kun yder lokale 
eller regionale transportydelser, kan påvirke samhandelen mellem EØS-staterne, eftersom denne virksomheds 
levering af transportydelser derved kan bevares eller vokse, hvilket medfører, at mulighederne for, at 
virksomheder i andre EFTA-stater kan levere deres transportydelser, formindskes. Den omstændighed, at det kun 
er et lille støttebeløb, eller at den virksomhed, der modtager offentlig støtte, er relativt lille, udelukker ikke i sig 
selv, at samhandelen mellem EØS-staterne kan blive påvirket. Offentlig finansiering af lufthavne eller luftfarts­
selskaber, der opererer fra disse lufthavne, kan derfor påvirke samhandelen mellem EØS-staterne. 
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(42) Domstolen har bekræftet, at den omstændighed, at økonomiske midler hele tiden kan kontrolleres af det offentlige og således står til 
rådighed for de kompetente nationale myndigheder, er tilstrækkelig til at karakterisere dem som statsstøtte, se sag C-83/98 P, Frankrig 
mod Ladbroke Racing Ltd og Kommissionen, Sml. 2000 I, s. 3271, præmis 50. 

(43) Se Stardust Marine-dommen, præmis 52. 
(44) Se Stardust Marine-dommen, præmis 55 og 56. 
(45) Sag 78/76, Steinike & Weinlig mod Tyskland, Sml. 1977 I, s. 595, præmis 21. 
(46) Sag C-310/99, Italien mod Kommissionen, Sml. 2002 I, s. 2289, præmis 65. 
(47) Sag C-280/00, Altmark Trans GmbH og Regierungspräsidium Magdeburg mod Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH (»Altmark- 

dommen«), Sml. 2003 I, s. 7747. 
(48) Se Altmark-dommen, præmis 77-82. 



3.4. Offentlig finansiering af lufthavne og anvendelse af princippet om den markedsøkonomiske aktør 

46.  I henhold til EØS-aftalens artikel 125 berører aftalen på ingen måde de regler om ejendomsret, der gælder i EØS- 
staterne. Det betyder, at EØS-staterne kan eje og drive virksomheder og erhverve aktier eller andre andele 
i offentlige eller private virksomheder. 

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

48.  For at afgøre, om en virksomhed har nydt godt af en økonomisk fordel, anlægges en vurdering på grundlag af 
det markedsøkonomiske investorprincip (»det markedsøkonomiske princip«). Denne vurdering skal baseres på de 
tilgængelige oplysninger og den forventede udvikling på det tidspunkt, hvor den offentlige finansiering blev ydet, 
og den bør ikke baseres på en analyse, der tager udgangspunkt i en senere situation (49). 

49.  Når en lufthavn modtager offentlig finansiering, vil Tilsynsmyndigheden derfor vurdere, om finansieringen udgør 
statsstøtte ved at se på, om en privat investor under tilsvarende omstændigheder under hensyn til udsigterne til 
et afkast, når der bortses fra ethvert socialt, regionalpolitisk eller sektorspecifikt hensyn (50), ville have ydet den 
samme finansiering. Offentlig finansiering, der ydes under omstændigheder svarende til normale markedsvilkår, 
betragtes ikke som statsstøtte (51). 

50.  Domstolen har også fastslået, at en offentlig investors handlemåde kan sammenlignes med en privat investors, 
der lader sig lede af mere langsigtede rentabilitetsudsigter (52) i hele investeringens løbetid. Disse betragtninger 
vedrører navnlig investeringer i infrastruktur, som ofte omfatter store beløb og først kan give et positivt afkast 
efter mange år. Enhver rentabilitetsvurdering af en lufthavn skal tage hensyn til lufthavnsindtægterne. 

51.  For så vidt angår offentlig finansiering af lufthavne, bør undersøgelsen af, om det markedsøkonomiske 
investorprincip er overholdt, derfor baseres på velfunderede forudgående rentabilitetsudsigter for den enhed, der 
yder finansiering (53). Enhver trafikprognose, der anvendes til dette, skal være realistisk og underkastes en rimelig 
følsomhedsanalyse. Hvis der ikke foreligger en forretningsplan, kan det være et tegn på, at det 
markedsøkonomiske princip ikke er efterlevet (54). Er der ingen forretningsplan, kan EFTA-staterne fremlægge 
analyser eller interne dokumenter fra de offentlige myndigheder eller fra den pågældende lufthavn, som tydeligt 
viser, at en analyse, der blev foretaget før tildelingen af den offentlige finansiering, godtgør, at det 
markedsøkonomiske princip er efterlevet. 

52.  Lufthavne kan spille en vigtig rolle med hensyn til at fremme den lokale udvikling eller forbedre adgangen til et 
område. Der må imidlertid ikke tages regionale eller politiske hensyn ved vurdering af, om det 
markedsøkonomiske princip er efterlevet (55). Under visse omstændigheder kan disse hensyn imidlertid tages 
i betragtning ved vurdering af støttens forenelighed. 

24.11.2016 L 318/30 Den Europæiske Unions Tidende DA    

(49) Stardust Marine-dommen, præmis 71. Sag C-124/10 P, Kommissionen mod EDF, ECLI:EU:C:2012:318, præmis 84, 85 og 105. 
(50) Forenede sager T-129/95, T-2/96 og T-97/96, Neue Maxhütte Stahlwerke og Lech-Stahlwerke mod Kommissionen, Sml. 1999 II, s. 17, 

præmis 120. Se også sag C-40/85, Belgien mod Kommissionen, Sml. 1986, s. 2321, præmis 13. 
(51) Stardust Marine-dommen, præmis 69. Se også sag C-303/88, Italien mod Kommissionen, Sml. 1991 I, s. 1433, præmis 20. 
(52) Sag C-305/89, Italien mod Kommissionen (»Alfa Romeo-dommen«), Sml. 1991 I, s. 1603, præmis 20. Sag T-228/99, Westdeutsche 

Landesbank Girozentrale mod Kommissionen, Sml. 2003 II, s. 435, præmis 250-270. 
(53) Se Kommissionens afgørelse i sag C 25/2007, Finland — Tampere-Pirkkala lufthavn og Ryanair (EUT L 309 af 19.11.2013, s. 27). 
(54) Sag C-124/10, Kommissionen mod EDF, endnu ikke offentliggjort, præmis 84, 85 og 105. 
(55) Forenede sager T-129/95, T-2/96 og T-97/96, Neue Maxhütte Stahlwerke og Lech-Stahlwerke mod Kommissionen, Sml. 1999 II, s. 17, 

præmis 120. Se også sag C-40/85, Belgien mod Kommissionen, Sml. 1986, s. 2321, præmis 13. 



3.5. Finansielle forbindelser mellem lufthavne og luftfartsselskaber 

53.  Når en lufthavn har offentlige midler til sin rådighed, kan det som udgangspunkt udelukkes, at der ydes støtte til 
et luftfartsselskab, der benytter lufthavnen, hvis forholdet mellem lufthavnen og dette luftfartsselskab er 
i overensstemmelse med det markedsøkonomiske princip. Dette er sædvanligvis tilfældet, hvis 

a)  den pris, der opkræves for lufthavnsydelserne, svarer til markedsprisen (se afsnit 3.5.1.), eller 

b)  det kan dokumenteres med en forhåndsanalyse, at aftalen mellem lufthavnen og luftfartsselskabet vil give 
lufthavnen et positivt, gradvist stigende dækningsbidrag (se afsnit 3.5.2). 

3.5.1. Sammenligning med markedsprisen 

54.  For at vurdere, om der foreligger støtte til luftfartsselskaber, kan man f.eks. se på, om den pris, der er fastsat af 
en lufthavn for et bestemt luftfartsselskab, svarer til markedsprisen. Man kan fastsætte et passende benchmark på 
grundlag af de tilgængelige og relevante markedspriser under hensyntagen til de faktorer, der er anført 
i punkt 60. 

55.  For at kunne fastsætte et benchmark kræves det, at der kan udvælges et tilstrækkeligt antal sammenlignelige 
lufthavne, der leverer sammenlignelige ydelser på normale markedsvilkår. 

56.  Tilsynsmyndigheden bemærker i den forbindelse, at langt de fleste EØS-lufthavne på nuværende tidspunkt 
modtager offentlig finansiering til dækning af investerings- og driftsomkostninger. De fleste af disse lufthavne 
kan kun blive på markedet med offentlig støtte. 

57.  De offentlige myndigheder har traditionelt anset de offentligt ejede lufthavne for infrastrukturer til fremme af den 
lokale udvikling og ikke betragtet dem som virksomheder, der opererer på markedsvilkår. Priserne i disse 
lufthavne er derfor generelt ikke blevet fastsat ud fra markedshensyn og særligt ikke ud fra velfunderede 
forudgående rentabilitetsudsigter, men snarere på grundlag af samfundsmæssige eller regionale hensyn. 

58.  Selv om nogle lufthavne er privatejede eller drives uden skelen til samfundsmæssige eller regionale hensyn, kan 
de priser, der kræves i disse lufthavne, være stærkt påvirkede af de priser, der kræves af hovedparten af de 
lufthavne, som modtager offentlig støtte, eftersom luftfartsselskaberne tager udgangspunkt i sidstnævnte priser 
under deres forhandlinger med de lufthavne, der er privat ejede eller drevne. 

59.  Under disse omstændigheder finder Tilsynsmyndigheden det tvivlsomt, om der på indeværende tidspunkt kan 
defineres et passende benchmark til fastsættelse af en korrekt markedspris for ydelser, der leveres af lufthavne. 
Denne situation kan ændre sig eller udvikle sig i fremtiden, navnlig når statsstøttereglerne fuldt ud finder 
anvendelse på offentlig finansiering af lufthavne. 

60.  Under alle omstændigheder finder Tilsynsmyndigheden, at en fastsættelse af benchmark bør være baseret på en 
sammenligning af lufthavnsafgifter, efter fradrag af enhver fordel, som er indrømmet luftfartsselskabet (som f.eks. 
markedsføringsstøtte, prisnedslag eller eventuelle andre incitamenter) i et tilstrækkeligt antal passende 
»sammenligningslufthavne«, hvis administration handler som markedsøkonomiske aktører. Hertil bør især 
anvendes følgende indikatorer: 

a)  trafikkens omfang 

b)  trafiktype (forretningsrejser, fritidsrejser eller udgående trafik), fragtens relative omfang og den relative andel 
af lufthavnes indtægter, der stammer fra ikke-luftfartsrelaterede aktiviteter 

c)  de ydede lufthavnsydelsers type og niveau 

d)  lufthavnens placering i forhold til en storby 

e)  antallet af indbyggere i lufthavnens opland 

f)  velstandsniveauet i det omgivende område (BNP pr. indbygger) 

g)  andre geografiske områder, som passagerer kunne tiltrækkes fra. 

3.5.2. Forudgående rentabilitetsanalyse 

61.  På nuværende tidspunkt finder Tilsynsmyndigheden, at en forhåndsanalyse af den gradvist stigende rentabilitet er 
det mest relevante kriterium til vurdering af aftaler, som lufthavne har indgået med de enkelte luftfartsselskaber. 
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62.  I den forbindelse vurderer Tilsynsmyndigheden, at prisdifferentiering er standardforretningspraksis i det omfang, 
den er i overensstemmelse med al relevant konkurrence- og sektorlovgivning (56). Sådanne differentierede 
prispolitikker bør imidlertid være forretningsmæssigt begrundede for at være i overensstemmelse med det 
markedsøkonomiske princip (57). 

63.  Tilsynsmyndigheden er af den opfattelse, at aftaler indgået mellem luftfartsselskaber og en lufthavn kan anses for 
at være i overensstemmelse med det markedsøkonomiske princip, hvis de ud fra en forhåndsvurdering bidrager 
til gradvist at øge lufthavnens rentabilitet. Lufthavnen skal godtgøre, at den, når den indgår en aftale med et 
luftfartsselskab, er i stand til at dække alle omkostninger hidrørende fra aftalen, i aftalens løbetid og få et rimeligt 
afkast (58) på grundlag af velfunderede udsigter på mellemlangt sigt (59), når aftalen udformes. 

64.  For at vurdere, om en aftale indgået af en lufthavn med et luftfartsselskab er i overensstemmelse med det 
markedsøkonomiske princip, skal forventede ikke-luftfartsrelaterede indtægter, som hidrører fra luftfartsselskabets 
aktiviteter, medregnes sammen med lufthavnsafgifter fradraget eventuelle prisnedslag, markedsføringsstøtte og 
incitamentsordninger (60). Endvidere skal alle forventede meromkostninger, som lufthavnen afholder i forbindelse 
med luftfartsselskabets aktiviteter i lufthavnen, også medregnes (61). Disse meromkostninger kan omfatte alle 
typer af udgifter eller investeringer, som f.eks. yderligere personale, udstyr eller investeringsomkostninger, som 
skyldes luftfartsselskabets tilstedeværelse i lufthavnen. Hvis lufthavnen f.eks. har behov for at udvide eller bygge 
en ny terminal eller andre faciliteter primært for at kunne opfylde et bestemt luftfartsselskabs behov, skal 
omkostningerne herved medtages i beregningen af meromkostningerne. Derimod skal de omkostninger, som 
lufthavnen ville være nødt til at afholde under alle omstændigheder uafhængigt af aftalen med luftfartsselskabet, 
ikke tages i betragtning ved vurderingen af, om det markedsøkonomiske princip er overholdt. 

65.  Når en lufthavnsoperatør har modtaget forenelig støtte, videregives den deraf følgende fordel ikke til et bestemt 
luftfartsselskab (62), hvis følgende betingelser er opfyldt: alle luftfartsselskaber skal have adgang til 
infrastrukturen (63) (herunder infrastruktur, som det er mere sandsynligt, at bestemte kategorier af selskaber vil 
bruge, som f.eks. lavpris- eller charterselskaber), og infrastrukturen en må ikke være forbeholdt et bestemt 
luftfartsselskab; luftfartsselskabet skal betale tariffer, der mindst dækker de meromkostninger, som er beskrevet 
i punkt 64. Endvidere finder Tilsynsmyndigheden, at selv hvis der var tale om statsstøtte til luftfartsselskaberne, 
ville den, hvis disse betingelser er opfyldt, under alle omstændigheder være forenelig med EØS-aftalens 
funktionsmåde af de samme grunde som dem, der gjorde, at støtten til lufthavnen var forenelig med det indre 
marked. Når en lufthavnsoperatør har modtaget uforenelig investeringsstøtte, anses den deraf følgende fordel ikke 
for at videregives til et bestemt luftfartsselskab, hvis følgende betingelser er opfyldt: alle luftfartsselskaber skal 
have adgang til infrastrukturen, og infrastrukturen må ikke være forbeholdt et bestemt luftfartsselskab; luftfarts­
selskabet skal betale tariffer, der mindst dækker de meromkostninger, som er beskrevet i punkt 64. Tilsynsmyn­
digheden finder, at når disse betingelser er opfyldt, kan det ikke udelukkes, at der er tildelt fordele til luftfartsin­
dustrien eller andre brugere, men det bør ikke føre til tilbagesøgning fra bestemte luftfartsselskaber eller andre 
brugere. 

66.  Når den vurderer aftaler mellem lufthavne og luftfartsselskaber, vil Tilsynsmyndigheden også tage hensyn til 
i hvilket omfang de aftaler, som vurderes, kan anses for at være en del af gennemførelsen af lufthavnens 
overordnede strategi, som forventes at gøre den rentabel i hvert fald på lang sigt. 
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(56) De relevante bestemmelser omfatter EØS-aftalens artikel 53 og 54 og direktiv 2009/12/EF. 
(57) Se Kommissionens afgørelse i sag C 12/2008, Slovakiet — Aftale mellem Bratislava lufthavn og Ryanair (EUT L 27 af 1.2.2011, s. 24) og 

Kommissionens afgørelse i sag C 25/2007, Finland — Tampere-Pirkkala lufthavn og Ryanair (EUT L 309 af 19.11.2013, s. 27). 
(58) Et rimeligt afkast er en »normal« forrentning af kapitalen, dvs. den forrentning, som en virksomhed typisk ville kræve for en investering 

med en lignende risiko. Forrentningen måles som et internt afkast af de forventede pengestrømme, som aftalen med luftfartsselskabet 
genererer. 

(59) Dette udelukker ikke forventninger om, at fremtidige økonomiske gevinster i løbet af aftalens løbetid vil udligne de tab, der er 
i begyndelsen. 

(60) Enhver offentlig støtte, f.eks. i form af markedsføringsaftaler indgået direkte mellem de offentlige myndigheder og luftfartsselskabet, der 
har til formål at udligne en del af de sædvanlige omkostninger, som lufthavnen har i forbindelse med aftalen mellem lufthavnen og 
luftfartsselskabet, skal ligeledes medregnes. Det gælder, uanset om støtten ydes direkte til det pågældende luftfartsselskab eller 
kanaliseres gennem en lufthavn eller en anden enhed. 

(61) Charleroi-dommen, præmis 59. 
(62) Det, der anføres i dette afsnit om luftfartsselskaber, finder tilsvarende anvendelse på andre lufthavnsbrugere. 
(63) Se især forenede sager T-443/08 og T-455/08, Mitteldeutsche Flughafen AG og Flughafen Leipzig-Halle GmbH mod Kommissionen, 

Sml. 2011 II, s. 1311, præmis 109. 



4. OFFENTLIG FINANSIERING AF TJENESTEYDELSER AF ALMINDELIG ØKONOMISK INTERESSE 

67.  I visse tilfælde kan de offentlige myndigheder betragte visse økonomiske aktiviteter, som udføres af lufthavne og 
luftfartsselskaber, som tjenesteydelser af almindelig økonomisk interesse i betydningen i EØS-aftalens artikel 59, 
stk. 2, og Altmark-dommen (64) og yde kompensation for levering af denne type tjenesteydelser. 

68.  I disse tilfælde indeholder meddelelsen om tjenesteydelser af almindelig økonomisk interesse (65) og 
Kommissionens forordning (EU) nr. 360/2012 (66) retningslinjer om betingelserne for, hvornår offentlig 
finansiering af en tjenesteydelse af almindelig økonomisk interesse udgør statsstøtte efter EØS-aftalens artikel 61, 
stk. 1. Støtte i form af kompensation for offentlig tjeneste skal vurderes efter Kommissionens afgørelse 
2012/21/EU (67) og rammebestemmelserne om tjenesteydelser af almindelig økonomisk interesse (68). Sammen 
udgør de fire dokumenter »pakken om tjenesteydelser af almindelig økonomisk interesse«, som også finder 
anvendelse på kompensation til lufthavne og luftfartsselskaber. Det følgende illustrerer anvendelsen af nogle af de 
principper, der er fastlagt i pakken om tjenester af almindelig økonomisk interesse i lyset af visse sektorspecifikke 
forhold. 

4.1. Definition af tjenesteydelser af almindelig økonomisk interesse inden for lufthavns- og lufttrans­
portsektoren 

69.  Den første betingelse i Altmark-dommen er, at de opgaver, som udgør tjenesteydelser af almindelig økonomisk 
interesse, er klart defineret. Dette krav falder sammen med kravet, der stilles efter EØS-aftalens artikel 59, 
stk. 2 (69). Ifølge retspraksis (70) skal virksomheder, som er blevet betroet udførelsen af en tjenesteydelse af 
almindelig økonomisk interesse, have fået denne opgave overdraget af en offentlig myndighed ved en retsakt. 
Tilsynsmyndigheden har også præciseret (71), at en aktivitet skal have særlige karakteristika sammenlignet med 
almindelige økonomiske aktiviteter for at blive anset for en tjenesteydelse af almindelig økonomisk interesse, og 
at det formål af almindelig interesse, som de offentlige myndigheder søger at opfylde, ikke alene må være at 
fremme visse erhvervsgrene eller økonomiske regioner, jf. EØS-aftalens artikel 61, stk. 3, litra c) (72). 

70.  I forbindelse med luftfartsydelser kan der kun pålægges forpligtelser til offentlig tjeneste efter forordning (EF) 
nr. 1008/2008 (73). Særligt kan sådanne forpligtelser kun pålægges med hensyn til en bestemt rute eller et 
bestemt rutenet (74) og ikke med hensyn til en generisk rute, som har udgangspunkt i en bestemt lufthavn, by 
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(64) Se Altmark-dommen, præmis 86-93. Offentlig finansiering af leveringen af en tjenesteydelse af almindelig økonomisk interesse 
medfører ikke en selektiv fordel som omhandlet i EØS-aftalens artikel 61, stk. 1, hvis følgende fire betingelser er opfyldt: a) modtageren 
af den statslige finansieringsmekanisme til levering af en tjenesteydelse af almindelig økonomiske interesse skal formelt have overdraget 
opgaven at levere og udføre en sådan tjenesteydelse, og modtagerens forpligtelser i den forbindelse skal være klart defineret; 
b) parametrene for kompensationsberegning skal forudgående være fastlagt på objektiv og gennemsigtig vis; c) kompensationen må ikke 
overstige, hvad der er nødvendigt for at dække alle eller en del af de omkostninger, modtageren har afholdt i forbindelse med udførelsen 
af tjenesteydelsen, idet der skal tages hensyn til relevante indtægter og en rimelig fortjeneste ved at opfylde forpligtelserne; og d) niveauet 
af den tildelte kompensation skal, når modtageren ikke er valgt efter en procedure for offentligt udbud, som gør det muligt at levere 
tjenesteydelsen billigst muligt for samfundet, fastsættes på grundlag af en analyse af, hvilke omkostninger en typisk veldrevet 
virksomhed ville have afholdt til opfyldelsen af disse forpligtelser under hensyn relevante indtægter og en rimelig fortjeneste. 

(65) Se fodnote 21. 
(66) Kommissionens forordning (EU) nr. 360/2012 af 25. april 2012 om anvendelse af artikel 107 og 108 i traktaten om Den Europæiske 

Unions funktionsmåde på de minimis-støtte ydet til virksomheder, der udfører tjenesteydelser af almindelig økonomisk interesse 
(EUT L 114 af 26.4.2012, s. 8), som blev inkorporeret i punkt 1ha i bilag XV til EØS-aftalen ved Det Blandede EØS-Udvalgs afgørelse 
nr. 225/2012 af 7. december 2012 (EUT L 81 af 21.3.2013, s. 27, og EØS-tillæg nr. 18 af 21.3.2013, s. 32). 

(67) Kommissionens afgørelse 2012/21/EU af 20. december 2011 om anvendelse af bestemmelserne i artikel 106, stk. 2, i traktaten om Den 
Europæiske Unions funktionsmåde på statsstøtte i form af kompensation for offentlig tjeneste ydet til visse virksomheder, der har fået 
overdraget at udføre tjenesteydelser af almindelig økonomisk interesse (EUT L 7 af 11.1.2012, s. 3), som blev inkorporeret i punkt 1h 
i bilag XV til EØS-aftalen ved Det Blandede EØS-Udvalgs afgørelse nr. 66/2012 af 30. marts 2012 (EUT L 207 af 2.8.2012, s. 46, og 
EØS-tillæg nr. 43 af 2.8.2012, s. 56). 

(68) Rammebestemmelser for statsstøtte i form af kompensation for offentlig tjeneste (EUT L 161 af 13.6.2013, s. 12 og EØS-tillæg nr. 34 af 
13.6.2013, s. 1). 

(69) Sag T-289/03, British United Provident Association Ltd (BUPA) mod Kommissionen, Sml. 2008 II, s. 81, præmis 171 og 224. 
(70) Se forenede sager T-204/97 og T-270/97, EPAC — Empresa para a Agroalimentação e Cereais, SA mod Kommissionen, Sml. 2000 II, 

s. 2267, præmis 126, og sag T-17/02, Fred Olsen SA mod Kommissionen, Sml. 2005 II, s. 2031, præmis 186 og 188-189. 
(71) Se meddelelsen om tjenesteydelser af almindelig økonomisk interesse, punkt 45. 
(72) Se beslutning N 381/04 — Frankrig, Projekt vedrørende højhastigheds-telekommunikationsnet i Pyrénées-Atlantiques (DORSAL), 

(EUT C 162 af 2.7.2005, s. 5). 
(73) Artikel 16, 17 og 18. 
(74) Både oprindelses- og destinationslufthavnene skal være klart defineret, se artikel 16, stk. 1, i forordning (EF) nr. 1008/2008. 



eller region. Endvidere kan forpligtelser til offentlig tjeneste kun pålægges en rute, der skal opfylde et 
transportbehov, som ikke kan dækkes tilstrækkeligt af en eksisterende luftrute eller af et andet 
transportmiddel (75). 

71.  Det skal i denne forbindelse understreges, at selv når de materielle og proceduremæssige krav i forordning (EF) 
nr. 1008/2008 er overholdt, skal EFTA-staterne vurdere foreneligheden med EØS-aftalens artikel 61, stk. 1. 

72.  For så vidt angår lufthavne, finder Tilsynsmyndigheden, at den overordnede drift af en lufthavn i velbegrundede 
tilfælde kan anses for en tjenesteydelse af almindelig økonomisk interesse. Tilsynsmyndigheden finder i lyset af de 
principper, der er fastlagt i punkt 69, at det kun kan være tilfældet, hvis en del af det område, som lufthavnen 
kan betjene, uden lufthavnen ville være isoleret fra resten af EØS i en sådan grad, at det ville påvirke den 
pågældende dels sociale og økonomiske udvikling negativt. En sådan vurdering bør tage behørigt hensyn til 
andre transportmidler, navnlig højhastighedstog og færgeforbindelser. I disse tilfælde kan de offentlige 
myndigheder pålægge en lufthavn en forpligtelse til offentlig tjeneste for at sikre, at lufthavnen forbliver åben for 
kommerciel trafik. Tilsynsmyndigheden bemærker, at visse lufthavne spiller en vigtig rolle, når der skal skabes 
regionale forbindelser for isolerede, fjerntliggende og perifere områder i Unionen. Denne situation kan især opstå 
i forbindelse med de regioner i den yderste periferi samt øer og andre områder i EØS. I disse lufthavne kan det 
efter en konkret vurdering og under hensyn til de særlige forhold ved den enkelte lufthavn og den region, den 
betjener, være berettiget at definere forpligtelser til at yde tjenester af almindelig økonomiske interesse. 

73.  I lyset af de særlige krav til forpligtelser til offentlig tjeneste inden for luftfartsydelser (76) og i betragtning af den 
fuldstændige liberalisering af lufttransportmarkederne finder Tilsynsmyndigheden, at de forpligtelser til offentlig 
tjeneste, som pålægges lufthavne, ikke bør omfatte udvikling af kommercielle luftfartsydelser. 

4.2. Foreneligheden af statsstøtte i form af kompensation for offentlig tjeneste 

74.  Hvis en af de kumulative betingelser i Altmark-dommen ikke er opfyldt, giver kompensation for offentlig tjeneste 
modtageren en økonomisk fordel, og dette kan udgøre statsstøtte efter EØS-aftalens artikel 61, stk. 1. Denne 
statsstøtte vil kunne anses for at være forenelig med EØS-aftalens funktionsmåde i henhold til artikel 59, stk. 2, 
hvis alle de betingelser for forenelighed, som er udviklet i forbindelse med anvendelse af den bestemmelse er 
opfyldt. 

75.  Statsstøtte i form af kompensation for offentlig tjeneste er fritaget fra anmeldelseskravet i artikel 1, stk. 3, i del I 
i protokol 3 til tilsyns- og domstolsaftalen, hvis kravene i afgørelse 2012/21/EU er opfyldt. Anvendelsesområdet 
for afgørelse 2012/21/EU omfatter kompensation for offentlig tjeneste, som ydes til: 

a)  lufthavne, hvis gennemsnitlige årlige trafik ikke overstiger 200 000 passagerer (77) i løbet af den periode, hvor 
der er overdraget tjenesteydelser af almindelig økonomisk interesse, samt 

b)  luftfartsselskaber, som beflyver luftruter til øer, hvor den gennemsnitlige årlige trafik ikke overstiger 
300 000 passagerer (78). 

76.  Statsstøtte, som ikke er omfattet af afgørelse 2012/21/EU, kan erklæres forenelig med EØS-aftalens 
funktionsmåde i henhold til artikel 59, stk. 2, hvis betingelserne i rammebestemmelserne om tjenesteydelser af 
almindelig økonomisk interesse er opfyldt. Det skal imidlertid bemærkes, at både ved en vurdering efter afgørelse 
2012/21/EU og efter rammebestemmelserne om tjenesteydelser af almindelig økonomisk interesse gælder 
betragtningerne i punkt 69-73 vedrørende definitionen af forpligtelserne til offentlig tjeneste, som pålægges 
lufthavne eller luftfartsselskaber. 

5. STØTTENS FORENELIGHED EFTER EØS-AFTALENS ARTIKEL 61, STK. 3, LITRA c) 

77.  Hvis offentlig finansiering af lufthavne og/eller luftfartsselskaber udgør statsstøtte, kan denne støtte anses for 
forenelig med EØS-aftalens funktionsmåde i henhold til artikel 61, stk. 3, litra c), såfremt den opfylder forenelig­
hedsbetingelserne for lufthavne i afsnit 5.1 i disse retningslinjer og for luftfartsselskaber i afsnit 5.2. Statsstøtte 
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(75) Tilsynsmyndigheden finder, at det især vil være svært at påvise berettigelsen af forpligtelser til offentlig tjeneste på en rute til en bestemt 
lufthavn, hvis der allerede findes forbindelser, der er tilsvarende med hensyn til transporttid, frekvens og ydelsesniveau og -kvalitet, til en 
anden lufthavn, der betjener samme opland. 

(76) Se punkt 70 og forordning (EF) nr. 1008/2008, betragtning 12 og artikel 16-18. 
(77) Grænsen er baseret på tælling af enkeltrejser, dvs. at en passager, der rejser ud fra lufthavnen og tilbage igen, vil blive talt to gange. Hvis 

en lufthavn er en del af en lufthavnskoncern, skal passagertallet beregnes på grundlag af hver enkelt lufthavn. 
(78) Grænsen er baseret på tælling af enkeltrejser, dvs. at en passager, der flyver til øen og tilbage igen, vil blive talt to gange. Den gælder for 

individuelle ruter mellem en lufthavn på øen og en lufthavn på fastlandet. 



til luftfartsselskaber, som gradvist formindsker lufthavnens rentabilitet (se punkt 63 og 64 i disse retningslinjer), 
betragtes som uforenelig med EØS-aftalens funktionsmåde i henhold til artikel 61, stk. 1, medmindre forenelig­
hedsbetingelserne for startstøtte i afsnit 5.2 af disse retningslinjer er opfyldt. 

78.  For at vurdere, om en statsstøtteforanstaltning kan anses for at være forenelig med EØS-aftalens funktionsmåde 
i henhold til artikel 61, stk. 3, litra c), analyserer Tilsynsmyndigheden almindeligvis, om støtteforanstaltningen er 
indrettet sådan, at det sikres, at den positive virkning med henblik på at nå et mål af fælles interesse overstiger 
eventuelle negative påvirkninger af samhandelen og konkurrencevilkårene. 

79.  I meddelelsen om modernisering af EU's statsstøttepolitik blev der udtrykt ønske om, at der blev opstillet og 
fastlagt fælles principper for Tilsynsmyndighedens vurdering af alle støtteforanstaltningers forenelighed. En 
støtteforanstaltning vil blive anset for at være forenelig med EØS-aftalens funktionsmåde efter artikel 61, stk. 3, 
hvis den opfylder følgende kumulative krav: 

a)  bidrag til et veldefineret mål af fælles interesse: en statsstøtteforanstaltning skal have et mål af fælles interesse, 
jf. EØS-aftalens artikel 61, stk. 3 

b)  behov for statslig indgriben: En statsstøtteforanstaltning skal målrettes de situationer, hvor støtten kan føre til 
en væsentlig forbedring, som markedsmekanismerne ikke i sig selv kan frembringe, f.eks. afhjælpning af et 
markedssvigt eller et retfærdigheds- eller samhørighedsproblem 

c)  støtteforanstaltningens egnethed: Støtteforanstaltningen skal være et egnet politikinstrument til at opnå målet 
af fælles interesse 

d)  virkning som incitament: Støtten skal ændre de pågældende virksomheders adfærd på en sådan måde, at de 
iværksætter yderligere aktiviteter, som de ikke ville have iværksat uden støtten, eller de ville have iværksat 
dem i mere begrænset omfang, på en anden måde eller et andet sted 

e)  støttens proportionalitet (begrænsning af støtten til det nødvendige minimum): Støttebeløbet skal være 
begrænset til det minimum, som er nødvendigt for, at en yderligere investering eller aktivitet gennemføres 
inden for det pågældende område 

f)  undgåelse af uforholdsmæssigt negative påvirkninger af konkurrencevilkårene og samhandelen mellem EØS- 
staterne: Støttens negative virkninger skal være tilstrækkeligt begrænsede, så støtteforanstaltningens samlede 
resultat er positivt 

g)  støttens gennemsigtighed: EFTA-staterne, Tilsynsmyndigheden, de økonomiske aktører og den berørte 
offentlighed skal have nem adgang til alle relevante retsakter og til relevante oplysninger om den støtte, som 
gives i medfør af disse, jf. afsnit 8.2. 

80.  For så vidt angår statsstøtte i luftfartssektoren, finder Tilsynsmyndigheden, at disse fælles principper er overholdt, 
når den statsstøtte, der ydes til lufthavne og luftfartsselskaber, opfylder alle betingelserne i henholdsvis afsnit 5.1 
og 5.2. Hvis disse betingelser er overholdt, indebærer det derfor, at støtten er forenelig med EØS-aftalens 
funktionsmåde efter artikel 61, stk. 3, litra c). 

81. Hvis en uadskillelig del af statsstøtteforanstaltning og de vilkår, der er knyttet til den (herunder finansie­
ringsmåden, hvis den udgør en integreret del af statsstøtteforanstaltningen), vil medføre en overtrædelse af EØS- 
retten, kan støtten imidlertid ikke erklæres forenelig med EØS-aftalens funktionsmåde (79). 

82.  Ved vurdering af enhver statsstøttes forenelighed med EØS-aftalens funktionsmåde vil Tilsynsmyndigheden 
desuden tage hensyn til enhver sag, der er rejst i forbindelse med en overtrædelse af EØS-aftalens artikel 53 
eller 54, og som måtte berøre støttemodtageren og være relevant for Tilsynsmyndighedens vurdering efter EØS- 
aftalens artikel 61, stk. 3 (80). 
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(79) Se for eksempel sag C-156/98 Tyskland mod Kommissionen, Sml. 2000 I, s. 6857, præmis 78, og sag C-333/07 Régie Networks mod 
Rhone Alpes Bourgogne, Sml. 2008 I, s. 10807, præmis 94-116. 

(80) Se sag C-225/91, Matra mod Kommissionen, Sml. 1993 I, s. 3203, præmis 42. 



5.1. Støtte til lufthavne 

5.1.1. Investeringsstøtte til lufthavne 

83.  Investeringsstøtte, der ydes til lufthavne i form af individuel støtte eller efter en støtteordning, anses for at være 
forenelig med EØS-aftalens funktionsmåde efter artikel 61, stk. 3, litra c), når den opfylder alle betingelserne 
i punkt 79 som nærmere anført i punkt 84-108. 

a) Bidrag  t i l  e t  v e l def i ne re t  mål  a f  fæl les  interesse  

84.  Investeringsstøtte til lufthavne anses for at bidrage til opnåelsen af et mål af fælles interesse, hvis den 

a)  øger EØS-borgernes mobilitet og forbindelserne til og fra regionerne ved at etablere et adgangspunkt for 
flyvninger inden for EØS eller 

b)  modvirker trafiktætheden i store hovedlufthavne, der er knudepunkter inden for EØS, eller 

c)  fremmer regional udvikling. 

85.  Duplikering af urentable lufthavne i samme område eller oprettelse af yderligere ubrugt kapacitet bidrager 
imidlertid ikke til et mål af fælles interesse. Hvis et investeringsprojekt primært har til formål at skabe ny 
lufthavnskapacitet, skal den nye infrastruktur på mellemlangt sigt opfylde den forventede efterspørgsel fra 
luftfartsselskaberne, passagerer og speditører i lufthavnens opland. Enhver investering, som ikke har tilfreds­
stillende perspektiver for udnyttelse på mellemlangt sigt, eller som forringer perspektiverne for udnyttelse af 
eksisterende infrastruktur i oplandet, kan ikke anses for at forfølge et mål af fælles interesse. 

86. Tilsynsmyndigheden vil derfor stille sig tvivlende over for perspektiverne for udnyttelse af en lufthavnsinfra­
struktur på mellemlang sigt i en lufthavn, der ligger inden for en eksisterende lufthavns opland, hvis den 
eksisterende lufthavns kapacitet ikke er fuldt eller næsten fuldt udnyttet. Perspektiverne for udnyttelse på 
mellemlang sigt skal dokumenteres med pålidelige passager- og fragtprognoser i en på forhånd udarbejdet 
forretningsplan og identificere investeringens sandsynlige virkninger for brugen af eksisterende infrastruktur, 
såsom en anden lufthavn eller andre transportmidler, navnlig højhastighedstogforbindelser. 

b) Behov  for  s ta ts l ig  indgr i b en  

87.  For at kunne vurdere, om statsstøtten bidrager effektivt til virkeliggørelse af et mål af fælles interesse, er det 
nødvendigt identificere det problem, der søges løst. Statsstøtte bør kun ydes i de situationer, hvor denne støtte 
kan føre til en væsentlig forbedring, som markedet ikke selv kan levere. 

88.  Vilkårene for små lufthavne, der skal udvikle deres tjenesteydelser og tiltrække private investorer til investeringer 
i infrastruktur, er ofte mindre gunstige end vilkårene for store lufthavne i EØS. Derfor kan små lufthavne under 
de nuværende markedsvilkår have problemer med at få finansieret deres investeringer uden offentlige midler. 

89.  Behovet for offentlig finansiering til investeringer i infrastruktur vil på grund af de høje faste omkostninger (81) 
variere efter lufthavnens størrelse, og det vil normalt være større for små lufthavne. Under de nuværende 
markedsvilkår finder Tilsynsmyndigheden, at der kan opstilles følgende kategorier af lufthavne (82) med hver 
deres finansielle levedygtighed: 

a)  lufthavne med op til 200 000 passagerer om året er måske ikke i stand til i vidt omfang selv at dække deres 
kapitalomkostninger 

b)  lufthavne med mellem 200 000 og 1 mio. passagerer om året er som regel ikke i stand til i vidt omfang selv 
at dække deres kapitalomkostninger 
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(81) Mellem 70 % og 90 % af lufthavnens omkostninger er faste omkostninger. 
(82) Lufthavnskategorierne er i disse retningslinjer baseret på tilgængelige branchedata. 



c)  lufthavne med mellem 1 og 3 mio. passagerer om året bør generelt være i stand til selv at dække deres 
kapitalomkostninger i større omfang 

d)  lufthavne med mellem 3 og 5 mio. passagerer om året bør i princippet være i stand til i vidt omfang selv at 
dække alle deres omkostninger (herunder drifts- og kapitalomkostninger), men under visse konkrete 
omstændigheder kan der være behov for offentlig støtte til at finansiere nogle af deres kapitalomkostninger 

e)  lufthavne med over 5 mio. passagerer om året er som regel rentable og i stand til at dække alle deres 
omkostninger undtagen under helt ekstraordinære omstændigheder. 

c) S tat ss tøt tens  eg ne th e d  som po l i t ik instr ument  

90.  EFTA-staterne skal dokumentere, at støtteforanstaltningen er et egnet politikinstrument til at opnå det ønskede 
mål eller til at løse de problemer, som støtten søger at afhjælpe. En støtteforanstaltning vil ikke blive betragtet 
som forenelig med EØS-aftalens funktionsmåde, hvis andre, mindre fordrejende, politik- eller støtteinstrumenter 
gør det muligt at nå samme mål. 

91.  EFTA-staterne kan træffe forskellige valg i forbindelse med brugen af forskellige politikinstrumenter og 
støtteformer. Generelt anses den pågældende foranstaltning for at være et egnet instrument, hvis EFTA-staten har 
overvejet andre politikmuligheder, og brugen af et selektivt instrument som statsstøtte i form af direkte tilskud er 
blevet sammenlignet med mindre fordrejende former for støtte (f.eks. lån, garantier og forskud, der skal 
tilbagebetales). 

92. EFTA-staterne opfordres til i videst muligt omfang at udarbejde nationale ordninger, der afspejler hovedprin­
cipperne i den offentlige finansiering, og til at angive de mest relevante karakteristika ved den planlagte offentlige 
finansiering af lufthavne. Rammeordninger sikrer sammenhæng i anvendelsen af offentlige midler, reducerer den 
administrative byrde for små støttetildelende myndigheder og fremskynder gennemførelsen af individuelle 
støtteforanstaltninger. Endvidere opfordres EFTA-staterne til at opstille klare retningslinjer for, hvordan 
gennemførelsen af statsstøttefinansiering skal finde sted for regionale lufthavne. 

d) Stø t tens  v i rk ni ng  so m  inc i t ame nt  

93.  Et individuelt investeringsprojekt må ikke påbegyndes, før der er indsendt en ansøgning til den støttetildelende 
myndighed. Hvis projektet påbegyndes, før ansøgningen er indsendt til den støttetildelende myndighed, vil 
enhver støtte ydet til det pågældende projekt ikke blive anset for at være forenelig med EØS-aftalens 
funktionsmåde. 

94.  Et investeringsprojekt i en lufthavn kan være økonomisk attraktivt i sig selv. Det skal derfor kontrolleres, at 
investeringen ikke ville være blevet foretaget — eller ikke ville være blevet foretaget i samme omfang — uden 
statsstøtte. Hvis dette bekræftes, vil Tilsynsmyndigheden anse støtteforanstaltningen for at virke som et 
incitament. 

95.  Støttens virkning som incitament kan påvises ved en kontrafaktisk analyse, hvor det sammenlignes, i hvilket 
omfang den tilstræbte aktivitet ville finde sted med og uden støtte. 

96.  Hvis der ikke foreligger nogen kontrafaktisk situation, er der en formodning for, at støtten virker som incitament, 
hvis der er et behov for finansiering af kapitalomkostninger, dvs. når det på grundlag af en på forhånd udarbejdet 
forretningsplan kan påvises, at der er difference mellem nettonutidsværdien af de positive og de negative 
pengestrømme (inklusive omkostninger til investering i anlægsaktiver) i løbet af investeringens levetid (83). 

e) St øt te b e løb e t s  pr o p o r t i o n a l i tet  (begrænsning  a f  s tøt t en  t i l  e t  minimum)  

97.  Det maksimalt tilladte statsstøttebeløb udtrykkes som en procentdel ( %) af de støtteberettigede omkostninger 
(den maksimale støtteintensitet). De støtteberettigede omkostninger er omkostningerne ved investeringer 
i lufthavnsinfrastruktur, herunder planlægningsomkostninger, infrastruktur til groundhandling (som f.eks. 
bagagebånd osv.) og lufthavnsudstyr. Investeringsomkostninger, som er forbundet med ikke-luftfartsrelaterede 
aktiviteter (navnlig parkering, hoteller, restauranter og kontorer), er ikke støtteberettigede (84). 

24.11.2016 L 318/37 Den Europæiske Unions Tidende DA    

(83) Dette udelukker ikke, at der tages hensyn til, at fremtidige økonomiske gevinster kan udligne tab, der lides i begyndelsen. 
(84) Finansiering af disse aktiviteter er ikke omfattet af nærværende retningslinjer, eftersom de ikke vedrører transport af nogen art, og de vil 

derfor blive vurderet på grundlag af de relevante sektorspecifikke og generelle regler. 



98.  Investeringsomkostninger, som vedrører levering af groundhandling-ydelser (som f.eks. busser, køretøjer osv.), der 
foretages af lufthavnen selv, er ikke støtteberettigede, i det omfang de ikke udgør en del af groundhandling- 
infrastrukturen (85). 

99.  For at være proportionel skal investeringsstøtte til lufthavne være begrænset til ekstraomkostningerne (fratrukket 
ekstraindtægterne) ved at gennemføre de støttemodtagende projekter/aktiviteter snarere end alternative projekter/ 
aktiviteter, som støttemodtageren ville have gennemført i en kontrafaktisk situation, dvs. hvis der ikke blev ydet 
støtte. Hvis der ikke foreligger nogen kendt kontrafaktisk situation, må støttebeløbet for at være proportionelt 
ikke overstige behovet for finansiering af kapitalomkostninger i forbindelse med investeringsprojektet, som 
beregnes på grundlag af en på forhånd udarbejdet forretningsplan som nettonutidsværdien af differencen mellem 
de positive og de negative pengestrømme (inklusive investeringsomkostninger) over investeringens løbetid. Er der 
tale om investeringsstøtte, bør denne forretningsplan dække den periode, som aktivet kan udnyttes økonomisk i. 

100.  Eftersom finansieringsbehovet vil være forskelligt afhængigt af lufthavnens størrelse og normalt er større for små 
lufthavne, vil Tilsynsmyndigheden anvende forskellige tilladte maksimale støtteintensiteter for at sikre proporti­
onalitet i alle tilfælde. Støtteintensiteten må ikke overstige den maksimalt tilladte investeringsstøtteintensitet, og 
den bør under alle omstændigheder ikke overskride investeringsprojektets faktiske finansieringsbehov. 

101.  Følgende tabel sammenfatter den maksimalt tilladte støtteintensitet efter lufthavnens størrelse målt som antallet 
af passagerer om året (86): 

Lufthavnsstørrelse baseret på den gennemsnitlige passagertrafik (passagerer om 
året) Maksimal investeringsstøtteintensitet 

> 3-5 mio. op til 25 % 

1-3 mio. op til 50 % 

< 1 mio. op til 75 %  

102.  Den maksimale støtteintensitet for investeringsstøtte til finansiering af lufthavnsinfrastruktur kan forhøjes med 
op til 20 % for lufthavne beliggende i fjerntliggende regioner, uanset deres størrelse. 

103.  Lufthavne med en gennemsnitlig trafik på under 1 mio. passagerer om året bør bidrage med mindst 25 % af 
finansieringen af samtlige støtteberettigede investeringsomkostninger. Imidlertid kan investeringsprojekter i visse 
lufthavne med en gennemsnitlig trafik under 1 mio. passagerer om året, der ligger i perifere regioner i EØS, have 
et finansieringsbehov, der er større end de maksimalt tilladte støtteintensiteter. På grundlag af en konkret 
vurdering og afhængigt af den enkelte lufthavns særlige karakteristika, investeringsprojektet og den region, som 
lufthavnen betjener, kan en støtteintensitet over 75 % under ekstraordinære omstændigheder være berettiget for 
lufthavne med en trafik på under 1 mio. passagerer om året. 

104.  For at tage hensyn til de særlige omstændigheder, der gør sig gældende ved flytning af en eksisterende lufthavn 
og lufthavnsaktiviteters ophør i en eksisterende lufthavn, vil Tilsynsmyndigheden især vurdere statsstøttens 
proportionalitet og nødvendighed samt den maksimale støtteintensitet på grundlag af en analyse af finansie­
ringsbehovet eller den kontrafaktiske situation i den konkrete sag, uanset hvad lufthavnens gennemsnitlige 
passagertrafik måtte være. 
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(85) Principperne i disse retningslinjer anvendes ikke på støtte til levering af groundhandling-ydelser, uanset om de leveres af lufthavnen selv, 
af et luftfartsselskab eller af en leverandør af groundhandling-ydelser til tredjemand, da denne støtte skal vurderes på grundlag af de 
relevante generelle regler. 

(86) Den faktiske gennemsnitlige årlige passagertrafik i de to regnskabsår forud for det år, hvori støtten anmeldes eller faktisk tildeles eller 
udbetales, såfremt det drejer sig om ikke anmeldt støtte. Hvis det drejer sig om en nyoprettet passagerlufthavn, skal den prognosticerede 
gennemsnitlige årlige passagertrafik i de to regnskabsår, efter at den erhvervsmæssige passagerlufttrafik begyndte, lægges til grund. Disse 
grænser er baseret på tælling af enkeltrejser. Det betyder, at flypassagerer, der f.eks. flyver frem og tilbage til lufthavnen, bliver talt to 
gange. Grænserne gælder for individuelle ruter. Hvis en lufthavn er en del af en lufthavnskoncern, skal passagertallet beregnes på 
grundlag af hver enkelt lufthavn. 



105.  Desuden kan lufthavne med en gennemsnitlig trafik på over 5 mio. passagerer om året under helt ekstraordinære 
omstændigheder, hvor der er tale om et klart markedssvigt, under hensyntagen til investeringens størrelse, 
manglende muligheder for at få investeringen finansieret på kapitalmarkederne, mange positive eksterne faktorer 
og konkurrencefordrejningerne modtage støtte til finansiering af lufthavnsinfrastruktur. I disse tilfælde vil 
Tilsynsmyndigheden imidlertid altid foretage en indgående vurdering af den ydede statsstøttes proportionalitet og 
nødvendighed samt den maksimale støtteintensitet på grundlag af en analyse af finansieringsbehovet og den 
kontrafaktiske situation i den konkrete sag, uanset hvad lufthavnens gennemsnitlige passagertrafik måtte være. 

f) U n dgå e ls e  a f  ufo r ho l dsmæssigt  negat iv  påvirkning  a f  konkur rence n og  samhan d elen  

106.  Navnlig duplikering af urentable lufthavne i samme område eller skabelse af yderligere uudnyttet kapacitet 
i eksisterende infrastrukturs opland kan have fordrejende virkning. Tilsynsmyndigheden vil derfor som 
udgangspunkt stille sig tvivlende over for, om investering i lufthavnsinfrastruktur på en lufthavn, der ligger inden 
for en eksisterende lufthavns opland (87), er forenelig med det indre marked, når den eksisterende lufthavns 
kapacitet ikke er udnyttet fuldt ud eller næsten fuldt ud. 

107.  For at undgå de negative virkninger af støtte, som kan opstå i lufthavne med bløde budgetbegrænsninger (88), kan 
investeringsstøtte til lufthavne med en passagertrafik på op til 5 mio. passagerer enten tildeles på forskud som et 
fast beløb til at dække støtteberettigede investeringsomkostninger eller udbetales i årlige rater til at kompensere 
for det behov for finansiering af kapitalomkostninger, der fremgår af lufthavnens forretningsplan. 

108.  For yderligere at begrænse en eventuel konkurrencefordrejning skal lufthavnen inklusive enhver investering, 
hvortil der er ydet støtte, være åben for alle potentielle brugere, og den må ikke være forbeholdt en bestemt 
bruger. Hvis der er fysiske begrænsninger for kapaciteten, skal den fordeles på grundlag af relevante, objektive, 
gennemsigtige og ikke-diskriminerende kriterier. 

Anmeldelseskrav for støtteordninger og individuelle støtteforanstaltninger: 

109.  EFTA-staterne opfordres til at anmelde statsstøtteordninger med investeringsstøtte til lufthavne med en 
gennemsnitlig årlige trafik under 3 mio. passagerer. 

110.  Ved vurdering af en støtteordning vil betingelserne vedrørende støttens nødvendighed, virkning som incitament 
og proportionalitet blive betragtet som opfyldt, hvis EFTA-staten har forpligtet sig til kun at yde individuel støtte 
efter den godkendte støtteordning, når den har kontrolleret, at alle betingelserne i dette afsnit er opfyldt. 

111.  På grund af højere risiko for konkurrencefordrejning skal følgende støtteforanstaltninger altid anmeldes 
individuelt: 

a)  investeringsstøtte til lufthavne med en gennemsnitlig årlig trafik over 3 mio. passagerer 

b)  investeringsstøtte med en støtteintensitet på over 75 % til en lufthavn med en gennemsnitlig årlig trafik under 
1 mio. passagerer, dog med undtagelse af lufthavne, som befinder sig i fjerntliggende regioner 

c)  investeringsstøtte ydet til flytning af lufthavne 

d)  investeringsstøtte til finansiering af en lufthavn, som både anvendes til fragt og passagerer, og som har 
håndteret over 200 000 ton fragt i løbet af de sidste to regnskabsår forud for det år, hvor støtten anmeldes 

e)  investeringsstøtte til etablering af en ny passagerlufthavn (herunder konvertering af eksisterende flyvepladser 
til passagerlufthavne) 

f)  investeringsstøtte til etablering eller udbygning af en lufthavn, der ligger inden for 100 kilometers afstand 
eller 60 minutters rejse med bil, bus, tog eller højhastighedstog fra en eksisterende lufthavn. 
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(87) Se afsnit 5.1.1. a). 
(88) Hvis støtten skulle fastsættes på grundlag af efterfølgende beregninger (og afhjælpe eventuelle underskud efterhånden, som de måtte 

opstå), ville lufthavne ikke have noget særligt incitament til at begrænse omkostningerne og opkræve lufthavnsafgifter, der er 
tilstrækkelige til at dække omkostningerne. 



5.1.2. Driftsstøtte til lufthavne 

112.  Driftsstøtte, der ydes til lufthavne i form af individuel støtte eller inden for rammerne af en støtteordning, anses 
for at være forenelig med EØS-aftalens funktionsmåde efter artikel 61, stk. 3, litra c), i en overgangsperiode på 
10 år startende med datoen for offentliggørelsen (89) af disse retningslinjer, hvis den opfylder alle betingelserne 
i punkt 79 som nærmere anført i punkt 113-134. 

a) Bidrag  t i l  e t  ve lde f ine ret  m ål  a f  fæl les  interesse  

113.  Som anført i punkt 13 vil driftsstøtte til lufthavne for at give lufthavnene tid til at tilpasse sig de nye 
markedsvilkår og undgå forstyrrelser i lufttrafikken og forbindelserne til regionerne blive anset for at bidrage til 
at opnå et mål af fælles interesse i en overgangsperiode på 10 år, hvis støtten 

a)  øger EØS-borgernes mobilitet og forbindelserne til og fra regionerne ved at etablere et adgangspunkt for 
flyvninger inden for EØS eller 

b)  modvirker trafiktætheden i store hovedlufthavne, der er knudepunkter inden for EØS, eller 

c)  fremmer regional udvikling. 

114.  Duplikering af urentable lufthavne i samme område bidrager derimod ikke til et mål af fælles interesse. Hvis en 
lufthavn har det samme opland som en anden lufthavn med overskydende kapacitet, skal forretningsplanen, som 
skal være baseret på en velfunderet prognose for passager- og fragttrafikken, identificere de sandsynlige 
virkninger på trafikken i andre lufthavne i oplandet. 

115.  Følgelig vil Tilsynsmyndigheden stille sig tvivlende over for, at en urentabel lufthavn vil kunne opnå fuld dækning 
af driftsomkostningerne ved udgangen af overgangsperioden, hvis der er en anden lufthavn med det samme 
opland. 

b) Beh ov for  s ta ts l ig  i ndgr i ben  

116.  For at kunne vurdere, om statsstøtten bidrager effektivt til virkeliggørelse af et mål af fælles interesse, er det 
nødvendigt identificere det problem, der søges løst. Statsstøtte bør kun ydes i de situationer, hvor denne støtte 
kan føre til en væsentlig forbedring, som markedet ikke selv kan levere. 

117.  De betingelser, som små lufthavne står over for, når de skal udvikle deres tjenesteydelser og tiltrække private 
investorer, er ofte mindre gunstige end dem, som store EØS-lufthavne står over for. Derfor kan små lufthavne 
under de nuværende markedsbetingelser have problemer med at sikre finansiering af deres drift uden offentlige 
midler. 

118.  Under de nuværende markedsvilkår vil behovet for offentlig finansiering til driftsomkostninger på grund af de 
høje faste omkostninger være forskelligt afhængigt af lufthavnens størrelse, og det vil normalt være proportionelt 
større for mindre lufthavne. Under de nuværende markedsvilkår finder Tilsynsmyndigheden, at der kan opstilles 
følgende kategorier af lufthavne med hver deres finansielle levedygtighed: 

a)  lufthavne med op til 200 000 passagerer om året er måske ikke i stand til i vidt omfang selv at dække deres 
driftsomkostninger 

b)  lufthavne med en årlig passagertrafik på mellem 200 000 og 700 000 passagerer er måske ikke i stand til at 
dække deres driftsomkostninger i væsentligt omfang 

c)  lufthavne med en årlig passagertrafik på mellem 700 000 og 1 mio. passagerer bør generelt være i stand til 
selv at dække deres driftsomkostninger i større omfang 
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(89) Ved »datoen for offentliggørelsen« i disse retningslinjer forstås datoen for offentliggørelsen på Tilsynsmyndighedens websted. 



d)  lufthavne med mellem 1 og 3 mio. passagerer om året bør generelt være i stand til at dække størstedelen af 
deres driftsomkostninger 

e)  lufthavne med en årlig passagertrafik på over 3 mio. har som regel en rentabel drift og bør være i stand til at 
dække deres egne driftsomkostninger. 

119.  Tilsynsmyndigheden finder derfor, at lufthavnens årlige trafik ikke må overstige 3 mio. passagerer, for at den kan 
anses for at være berettiget til at modtage driftsstøtte (90). 

c) Sta tss tøt tens  e gnethed  som pol i t ik instr ument  

120.  EFTA-staterne skal dokumentere, at støtten er egnet til at opnå det ønskede mål eller for at løse de problemer, 
som søges afhjulpet med støtten. En støtteforanstaltning vil ikke blive betragtet som forenelig med EØS-aftalens 
funktionsmåde, hvis andre, mindre fordrejende, politik- eller støtteinstrumenter gør det muligt at nå samme 
mål (91). 

121.  For at skabe det rette incitament til en effektiv forvaltning af lufthavnen skal støttebeløbet i princippet fastsættes 
på forhånd som et fast beløb, der dækker det forventede behov for driftsfinansiering (fastsat på grundlag af en 
forretningsplan, der er udarbejdet på forhånd) i en overgangsperiode på 10 år. Derfor bør en efterfølgende 
stigning i støttebeløbet i princippet ikke betragtes som forenelig med EØS-aftalens funktionsmåde. EFTA-staterne 
kan udbetale et på forhånd fastsat beløb som en engangsudbetaling eller i rater, der f.eks. udbetales årligt. 

122.  Under ekstraordinære omstændigheder, hvor den fremtidige udvikling i omkostninger og indtægter er behæftet 
med en særlig høj grad af usikkerhed, og hvor de offentlige myndigheder står over for en betydelig informationsa­
symmetri, kan de offentlige myndigheder beregne den maksimalt forenelige driftsstøtte efter en model, som er 
baseret på det indledende behov for driftsfinansiering ved overgangsperiodens begyndelse. Det indledende behov 
for driftsfinansiering er gennemsnittet af behovene for driftsfinansiering (dvs. den del af driftsomkostningerne, 
der ikke dækkes af indtægterne) i de fem år inden overgangsperiodens begyndelse (dvs. 2009-2013). 

123. EFTA-staterne opfordres til i videst muligt omfang at udarbejde nationale ordninger, der afspejler hovedprin­
cipperne i den offentlige finansiering, og til at angive de mest relevante karakteristika ved den planlagte offentlige 
finansiering af lufthavne. Rammeordninger sikrer sammenhæng i anvendelsen af offentlige midler, reducerer den 
administrative byrde for små støttetildelende myndigheder og fremskynder gennemførelsen af individuelle 
støtteforanstaltninger. Endvidere opfordres EFTA-staterne til at opstille klare retningslinjer for, hvordan 
gennemførelsen af statsstøttefinansiering skal finde sted for regionale lufthavne og luftfartsselskaber, der beflyver 
disse lufthavne. 

d) S tøt tens  v i rkn ing  s om inc i tame nt  

124.  Driftsstøtte har virkning som incitament, hvis det er sandsynligt, at den økonomiske aktivitet i den pågældende 
lufthavn ville være væsentligt lavere uden driftsstøtten, idet der derved tages hensyn til eventuel ydelse af 
investeringsstøtte og trafikniveauet. 

e) Støt tebeløbets  pro por t ional i t e t  (begrænsning  a f  s tøt ten  t i l  det  mi n imum,  der  er  
nødve ndi gt )  

125.  For at være proportionel skal driftsstøtte til lufthavne være begrænset til det minimum, der er nødvendigt for at 
frembringe den støttemodtagende aktivitet. 

126. Lufthavnens forretningsplan skal sigte mod fuld dækning af driftsomkostningerne ved udgangen af overgangs­
perioden. Nøgleparametrene i forretningsplanen udgør en integreret del af Tilsynsmyndighedens vurdering af 
foreneligheden med reglerne. 
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(90) Den faktiske gennemsnitlige årlige passagertrafik i de to regnskabsår forud for det år, hvori støtten anmeldes eller faktisk tildeles eller 
udbetales, såfremt det drejer sig om ikke anmeldt støtte. Hvis det drejer sig om en nyoprettet passagerlufthavn, skal den prognosticerede 
gennemsnitlige årlige passagertrafik i de to regnskabsår efter det år, hvor den erhvervsmæssige passagerlufttrafik begyndte, lægges til 
grund. Disse grænser er baseret på tælling af enkeltrejser. Det betyder, at flypassagerer, der f.eks. flyver til og fra lufthavnen, bliver talt to 
gange. Grænserne gælder for individuelle ruter. Hvis en lufthavn er en del af en lufthavnskoncern, skal passagertallet beregnes på 
grundlag af hver enkelt lufthavn. 

(91) Se også punkt 91. 



127.  Vejen mod fuld dækning af driftsudgifterne vil være forskellig fra lufthavn til lufthavn, og den vil afhænge af 
lufthavnens indledende behov for driftsfinansiering ved overgangsperiodens begyndelse. Overgangsperioden 
begynder på den dato, hvor disse retningslinjer offentliggøres. 

128.  Det maksimalt tilladte støttebeløb i hele overgangsperioden skal under alle omstændigheder begrænses til 50 % 
af det indledende finansieringsbehov i en periode på 10 år (92). Hvis det årlige gennemsnitlige finansieringsbehov 
for en bestemt lufthavn i perioden 2009-2013 eksempelvis er 1 mio. EUR, vil det maksimale driftsstøttebeløb, 
som lufthavnen kan modtage på forhånd som et fast beløb, være på 5 mio. EUR over 10 år (50 % × 1 mio. 
× 10). Yderligere driftsstøtte til denne lufthavn vil ikke blive betragtet som forenelig med reglerne. 

129. Senest 10 år efter overgangsperiodens begyndelse skal alle lufthavne have opnået fuld dækning af deres driftsom­
kostninger, og driftsstøtte til lufthavne vil ikke længere blive betragtet som forenelig med EØS-aftalens 
funktionsmåde efter den dato, dog undtagen driftsstøtte ydet i henhold til horisontale statsstøtteregler, såsom 
reglerne for finansiering af tjenesteydelser af almindelig økonomisk interesse. 

130.  Under de nuværende markedsvilkår kan lufthavne med en årlig passagertrafik på op til 700 000 passagerer få 
endnu sværere ved at opnå fuld dækning af deres omkostninger i løbet af den 10-årige overgangsperiode. Derfor 
udgør det maksimalt tilladte støttebeløb til lufthavne med op til 700 000 passagerer om året 80 % af det 
indledende behov for driftsfinansiering i en periode på fem år efter overgangsperiodens begyndelse. Hvis det 
årlige gennemsnitlige finansieringsbehov for en lille lufthavn i perioden 2009-2013 eksempelvis er 1 mio. EUR, 
vil det maksimale driftsstøttebeløb, som lufthavnen kan modtage på forhånd som et fast beløb, være på 4 mio. 
EUR over fem år (80 % af 1 mio. × 5). Tilsynsmyndigheden vil revurdere behovet for fortsat at give 
særbehandling og de fremtidige udsigter til fuld dækning af driftsomkostningerne for denne type lufthavn, især 
i forbindelse med ændringer i markedsvilkårene og rentabilitetsudsigterne. 

f) U n dgå else  a f  u forholdsmæssigt  negat iv  påvirkning  a f  konkur rencen og  samhandelen  

131.  Ved vurdering af driftstøttes forenelighed med reglerne vil Tilsynsmyndigheden tage hensyn til fordrejningen af 
konkurrencevilkårene og påvirkningen af samhandelen. Hvis en lufthavn har det samme opland som en anden 
lufthavn med overskydende kapacitet, skal forretningsplanen, som skal være baseret på en velfunderet prognose 
for passager- og fragttrafikken, identificere de sandsynlige virkninger på trafikken i andre lufthavne i oplandet. 

132.  Driftsstøtte til en lufthavn, der har det samme opland som en anden lufthavn, vil kun blive anset for forenelig 
med EØS-aftalens funktionsmåde, hvis EFTA-staten kan dokumentere, at alle lufthavne i oplandet vil være i stand 
til at opnå fuld dækning af deres driftsomkostninger ved overgangsperiodens udløb. 

133.  For yderligere at begrænse fordrejningen af konkurrencen skal lufthavnen være åben for alle potentielle brugere, 
og den må ikke være forbeholdt en bestemt bruger. Hvis der er fysiske begrænsninger for kapaciteten, skal den 
fordeles på grundlag af relevante, objektive, gennemsigtige og ikke-diskriminerende kriterier. 

134.  Tillige vil Tilsynsmyndigheden for at begrænse den negative påvirkning af konkurrencen og samhandelen kun 
godkende driftsstøtte til lufthavne i en overgangsperiode på 10 år fra den dato, hvor disse retningslinjer 
offentliggøres. Tilsynsmyndigheden vil tage situationen for lufthavne med en årlig passagertrafik på op til 
700 000 passagerer op til fornyet vurdering fire år efter overgangsperiodens begyndelse. 

Anmeldelseskrav for støtteordninger og individuelle støtteforanstaltninger 

135.  EFTA-staterne opfordres kraftigt til at anmelde nationale driftsstøtteordninger til finansiering af lufthavne i stedet 
for individuelle støtteforanstaltninger for hver lufthavn. Formålet hermed er at begrænse den administrative byrde 
for både EFTA-staternes myndigheder og Tilsynsmyndigheden. 
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(92) En støtteintensitet på 50 % svarer til finansieringsbehovet over 10 år for en lufthavn, der fra den indledende dækning af driftsomkost­
ningerne ved overgangsperiodens begyndelse opnår fuld dækning heraf efter 10 år. 



136.  På grund af højere risiko for konkurrencefordrejning skal følgende støtteforanstaltninger altid anmeldes 
individuelt: 

a)  driftsstøtte til finansiering af lufthavne, som både anvendes til fragt og passagerer, og som har håndteret over 
200 000 ton fragt i løbet af de sidste to regnskabsår forud for det år, hvor støtten anmeldes 

b)  driftsstøtte til en lufthavn, hvis andre lufthavne ligger under 100 kilometer eller 60 minutters rejse med bil, 
bus, tog eller højhastighedstog. 

Støtte tildelt før overgangsperiodens begyndelse 

137.  Driftsstøtte, der er ydet inden overgangsperiodens begyndelse (inklusive støtte udbetalt før offentliggørelsen af 
disse retningslinjer), kan erklæres for forenelig for hele det beløb, der svarer til de driftsomkostninger, hvis 
betingelserne i afsnit 5.1.2 er opfyldt, dog undtagen punkt 115, 119, 121, 122, 123, 126-130, 132, 133 og 
134. Ved vurdering af foreneligheden af driftsstøtte, der er ydet inden offentliggørelsen af disse retningslinjer, vil 
Tilsynsmyndigheden især tage hensyn til fordrejninger af konkurrencen. 

5.2. Startstøtte til luftfartsselskaber 

138.  Som nævnt i punkt 15 vil statsstøtte til luftfartsselskaber til åbning af nye ruter med henblik på at øge 
forbindelserne til en region blive betragtet som forenelig med EØS-aftalens funktionsmåde i henhold til 
artikel 61, stk. 3, litra c), hvis samtlige betingelser i punkt 79 er opfyldt som nærmere anført i punkt 139-153. 

a) Bidrag  t i l  e t  ve lde f in e r et  m å l  a f  fæl les  interesse  

139.  Startstøtte til luftfartsselskaber anses for at bidrage til opnåelsen af et mål af fælles interesse, hvis den 

a)  ved at åbne nye ruter øger EØS-borgernes mobilitet og forbindelsen til regionerne, eller 

b)  fremmer regional udvikling i fjerntliggende regioner. 

140.  Hvis en forbindelse, som skal betjenes af den nye luftrute, allerede betjenes af en højhastighedstogforbindelse eller 
af en anden lufthavn i samme opland på sammenlignelige betingelser, især hvad angår rejsens længde, kan den 
ikke anses for at bidrage til et veldefineret mål af fælles interesse. 

b) Behov  for  s ta ts l ig  in dg r i b en  

141.  De betingelser, som små lufthavne står over for, når de skal udvikle deres tjenesteydelser, er ofte mindre gunstige 
end dem, som store lufthavne i EØS står over for. Endvidere er luftfartsselskaber ikke altid klar til at påtage sig 
risikoen ved at åbne nye ruter fra ukendte og uprøvede lufthavne, og de har ikke altid en tilstrækkelig 
tilskyndelse til at gøre det. 

142.  På denne baggrund vil startstøtte kun blive anset for forenelig med det indre marked, når den ydes til ruter, som 
forbinder en lufthavn med færre end 3 mio. passagerer om året (93) med en anden lufthavn inden for det fælles 
europæiske luftfartsområde (94). 

143.  Der kan ydes startstøtte til ruter, der forbinder en lufthavn i en fjerntliggende region med en anden lufthavn 
(inden for eller uden for det fælles europæiske luftfartsområde) uanset de pågældende lufthavnes størrelse. 

144.  Startstøtte til ruter mellem en lufthavn med over 3 mio. passagerer om året (95), men under 5 mio. passagerer 
om året, der ikke er beliggende i en fjerntliggende region, kan kun anses for forenelig med EØS-aftalens 
funktionsmåde i særlige behørigt begrundede tilfælde. 
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(93) Den faktiske gennemsnitlige årlige passagertrafik i de to regnskabsår forud for det år, hvori støtten anmeldes eller faktisk tildeles eller 
udbetales, såfremt det drejer sig om ikke anmeldt støtte. Hvis det drejer sig om en nyoprettet passagerlufthavn, skal den prognosticerede 
gennemsnitlige årlige passagertrafik i de to regnskabsår, efter at den erhvervsmæssige passagerlufttrafik begyndte, lægges til grund. Disse 
grænser er baseret på tælling af enkeltrejser. Det betyder, at flypassagerer, der f.eks. flyver til og fra lufthavnen, bliver talt to gange. 
Grænserne gælder for individuelle ruter. 

(94) Afgørelse 2006/682/EF truffet af Rådet og repræsentanterne for Den Europæiske Unions medlemsstater, forsamlet i Rådet den 9. juni 
2006, om undertegnelse og midlertidig anvendelse af den multilaterale aftale mellem Det Europæiske Fællesskab og dets medlemsstater, 
Republikken Albanien, Bosnien-Hercegovina, Republikken Bulgarien, Republikken Kroatien, Den Tidligere Jugoslaviske Republik 
Makedonien, Republikken Island, Republikken Montenegro, Kongeriget Norge, Rumænien, Republikken Serbien og De Forenede 
Nationers midlertidige administrative mission i Kosovo om oprettelse af et fælles europæisk luftfartsområde (FELO) (EUT L 285 af 
16.10.2006, s. 1). 

(95) Se også fodnote 93. 



145.  Startstøtte til ruter, der forbinder en lufthavn med flere end 5 mio. passagerer om året, der ikke befinder sig i en 
fjerntliggende region, kan ikke anses for forenelig med EØS-aftalens funktionsmåde. 

c) Statss tøt tens  egnet he d  som  p ol i t ik instr ument  

146.  EFTA-staterne skal dokumentere, at støtten er egnet til at opnå det ønskede mål eller for at løse de problemer, 
som søges afhjulpet med støtten. En støtteforanstaltning vil ikke blive betragtet som forenelig med EØS-aftalens 
funktionsmåde, hvis andre, mindre fordrejende, politik- eller støtteinstrumenter gør det muligt at nå samme 
mål (96). 

147.  En forretningsplan udarbejdet af luftfartsselskabet på forhånd skal sandsynliggøre, at den rute, der modtager 
støtten, har udsigter til at blive rentabel for luftfartsselskabet uden nogen offentlig støtte efter tre år. Hvis der 
ikke foreligger nogen forretningsplan for en rute, skal luftfartsselskabet påtage sig en uigenkaldelig forpligtelse 
over for lufthavnen til som minimum at beflyve ruten i lige så lang en periode som den, hvor det har modtaget 
startstøtte. 

d) Støt tens  v i r k nin g  som  i nc i tament  

148.  Startstøtte til luftfartsselskaber virker som incitament, hvis det er sandsynligt, at luftfartsselskabets økonomiske 
aktivitet i den pågældende lufthavn ikke ville være blevet udvidet uden støtten. F.eks. hvis den nye rute ikke ville 
være blevet åbnet. 

149.  Den nye rute må først igangsættes, efter der er indsendt en støtteansøgning til den støttetildelende myndighed. 
Hvis en ny rute igangsættes, inden støtteansøgningen er indsendt til den støttetildelende myndighed, vil 
startstøtte ydet til den pågældende rute ikke blive betragtet som forenelig med EØS-aftalens funktionsmåde. 

e) Støt tebelø bets  p ro por t io nal i t e t  (begrænsning  a f  s tøt ten  t i l  det  mini mum,  der  e r  
nødvendigt )  

150.  Startstøtte må dække op til 50 % af lufthavnsafgifterne for en rute i højst tre år. De støtteberettigede 
omkostninger er rutens lufthavnsafgifter. 

f) Undgåelse  a f  ufor holdsmæssigt  negat iv  påvirkning  a f  konkur rencen og  samhand elen  

151.  For at undgå en uforholdsmæssigt negativ påvirkning af konkurrencen og samhandelen vil der ikke kunne ydes 
startstøtte til en luftrute, når den forbindelse (f.eks. mellem to byer), der beflyves af den nye rute, allerede 
betjenes af en højhastighedstogforbindelse eller af en anden lufthavn i samme opland med lignende betingelser, 
især hvad angår rejsens længde. 

152.  Enhver offentlig myndighed, der planlægger at yde startstøtte til et luftfartsselskab til en ny rute, uanset om det 
sker gennem en lufthavn, skal offentliggøre sine planer i god tid og i et tilstrækkeligt omfang til, at alle 
interesserede luftfartsselskaber kan tilbyde deres ydelser. 

153.  Startstøtte må ikke kombineres med andre typer statsstøtte, som ydes til driften af en rute. 

Anmeldelseskrav for støtteordninger og individuelle støtteforanstaltninger 

154.  EFTA-staterne opfordres kraftigt til at anmelde nationale startstøtteordninger til luftfartsselskaber i stedet for 
individuelle støtteforanstaltninger for hver lufthavn. Formålet hermed er at begrænse den administrative byrde for 
både EFTA-staternes myndigheder og Tilsynsmyndigheden. 

155.  På grund af den højere risiko for konkurrencefordrejning skal startstøtte til lufthavne, som ikke ligger 
i fjerntliggende regioner, med en gennemsnitlig årlig trafik over 3 mio. passagerer altid anmeldes individuelt. 
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(96) Se også punkt 91. 



6. STØTTE AF SOCIAL KARAKTER I HENHOLD TIL EØS-AFTALENS ARTIKEL 61, STK. 2, LITRA a) 

156.  Støtte af social karakter til luftfartsydelser anses for at være forenelig med EØS-aftalens funktionsmåde i henhold 
til artikel 61, stk. 2, litra a), når den opfylder samtlige følgende krav (97): 

a)  støtten skal være til reel gavn for slutbrugerne 

b)  støtten skal være af social karakter, dvs. at den i princippet kun skal omfatte visse kategorier af passagerer, 
som rejser på en rute (f.eks. passagerer med særlige behov såsom børn, mennesker med handicap, folk med 
lave indkomster, studerende, ældre mennesker osv.), men hvis ruten forbinder fjerntliggende regioner, såsom 
regioner i den yderste periferi, øer og tyndt befolkede områder, kan støtten dække hele regionens befolkning 

c)  støtten skal ydes uden hensyn til, hvem leverandøren af tjenesteydelsen er, dvs. uanset hvilket luftfartsselskab 
der beflyver ruten. 

157.  EFTA-staterne opfordres kraftigt til at anmelde nationale støtteordninger af social karakter i stedet for individuelle 
støtteforanstaltninger. 

7. KUMULERING 

158.  Den maksimale støtteintensitet, der finder anvendelse efter disse retningslinjer, gælder uanset om støtten 
udelukkende finansieres med statsmidler eller delvist finansieres af EØS. 

159.  Støtte, der er godkendt efter disse retningslinjer, må ikke kombineres med anden statsstøtte, de minimis-støtte 
eller andre former for EØS-finansiering, hvis en sådan kombination medfører en højere støtteintensitet end den, 
der er fastlagt i disse retningslinjer. 

8. AFSLUTTENDE BESTEMMELSER 

8.1. Årlig indberetning 

160.  I henhold til tilsyns- og domstolsaftalen og den konsoliderede udgave af Tilsynsmyndighedens beslutning 
nr. 195/04/KOL (98)) skal EFTA-staterne indsende årlige rapporter til Tilsynsmyndigheden. De årlige rapporter 
offentliggøres på Tilsynsmyndighedens websted. 

8.2. Åbenhed 

161.  Tilsynsmyndigheden finder, at der er behov for yderligere foranstaltninger for at forbedre åbenheden om 
statsstøtte i EØS. Der skal navnlig tages skridt til at sikre, at EFTA-staterne, de økonomiske aktører, den 
interesserede offentlighed og Tilsynsmyndigheden har let adgang til den fulde ordlyd af alle de støtteordninger, 
der finder anvendelse i luftfartssektoren, samt til relevante oplysninger om individuelle støtteforanstaltninger. 

162.  EFTA-staterne bør offentliggøre følgende oplysninger på et omfattende statsstøttewebsted på nationalt eller 
regionalt plan: 

a)  den fulde ordlyd af hver enkelt godkendt støtteordning eller beslutningen om at yde individuel støtte og deres 
gennemførelsesbestemmelser 

b)  den godkendende myndigheds identitet 

c)  de enkelte støttemodtageres identitet, støttebeløb og -form for hver enkelt støttemodtager, datoen for tildeling, 
virksomhedstype (SMV/stor virksomhed), støttemodtagerens region (på NUTS II-niveau) og den primære 
økonomiske sektor, hvor støttemodtageren har sine aktiviteter (NACE, på koncernplan). Individuel støtte på 
under 200 000 EUR kan fritages fra dette krav. 
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(97) For så vidt angår vurderingen af støtte af social karakter til enkelte forbrugere, se f.eks. Kommissionens afgørelse af 16. maj 2006, sag nr. 
N 169/2006 — Det Forenede Kongerige — Social støtte til flyrutedrift mellem Skotlands Highlands og øer (EUT C 272 af 9.11.2006, 
s. 10); Kommissionens afgørelse af 11. december 2007, sag nr. N 471/2007 — Portugal — Sociale ydelser til passagerer bosiddende 
i den selvstyrende region Madeira og studerende til luftfartstjenester mellem Portugals fastland og den selvstyrende region (EUT C 46 af 
19.2.2008, s. 2); og Kommissionens afgørelse af 5. januar 2011, sag nr. N 426/2010 — Frankrig — Støtte af social karakter for visse 
kategorier af passagerer for luftfartsydelser mellem La Réunion og Frankrigs hovedland (EUT C 71 af 5.3.2011, s. 5). 

(98) Se http://www.eftasurv.int/state-aid/legal-framework/procedural-rules/. 

http://www.eftasurv.int/state-aid/legal-framework/procedural-rules/


163.  Oplysningerne skal offentliggøres, efter at beslutningen om at yde støtte er truffet, opbevares i mindst 10 år og 
være tilgængelige for den berørte offentlighed uden restriktioner (99). 

8.3. Overvågning 

164.  EFTA-staterne skal sikre, at der føres et detaljeret register over alle foranstaltninger, som vedrører tildelingen af 
statsstøtte i overensstemmelse med disse retningslinjer. Dette register skal indeholde alle de oplysninger, som er 
nødvendige for at kunne fastslå, at forenelighedsbetingelserne er blevet overholdt, især betingelserne om støttebe­
rettigede omkostninger og maksimalt tilladt støtteintensitet, hvor dette er relevant. Oplysningerne skal opbevares 
i 10 år fra den dato, hvor støtten ydes, og på anmodning udleveres til Tilsynsmyndigheden. 

165.  For at give Tilsynsmyndigheden mulighed for at overvåge, hvilke fremskridt der gøres med udfasningen af 
driftsstøtte til lufthavne og indvirkningen heraf på konkurrencevilkårene, skal EFTA-staterne jævnligt (en gang 
om året) indsende en rapport om fremskridtene med at reducere driftsstøtten til den enkelte støttemodtagende 
lufthavn. I visse tilfælde kan der udpeges en tilsynsførende for at sikre, at de krav og betingelser, som 
godkendelsen af støtten er baseret på, overholdes. 

8.4. Evaluering 

166.  For yderligere at sikre, at fordrejninger af konkurrencen og samhandelen begrænses, kan Tilsynsmyndigheden 
kræve, at visse ordninger skal være tidsbegrænsede og evalueres. Der bør navnlig kræves evaluering af ordninger, 
hvor der er særlig stor risiko for fordrejninger, dvs. ordninger, der kan risikere at begrænse konkurrencen 
betydeligt, hvis gennemførelsen af dem ikke evalueres i tide. 

167.  I betragtning af formålet hermed og for at undgå at pålægge EFTA-staterne og små støtteforanstaltninger en 
uforholdsmæssig byrde, gælder dette krav kun for støtteordninger med store støttebudgetter eller med nye 
karakteristika, eller hvor der ventes betydelige ændringer på markeder, inden for en teknologi eller i lovgivningen. 
Evalueringen skal foretages af en ekspert, der er uafhængig af den støtteydende myndighed, på grundlag af en 
fælles metodologi (100), og den skal offentliggøres. 

168.  Evalueringen forelægges Tilsynsmyndigheden i tilstrækkelig god tid til, at den kan tage stilling til en eventuel 
forlængelse af støtteordningen, og under alle omstændigheder ved ordningens udløb. Det nærmere omfang af 
den evaluering, der skal foretages, og metoden hertil vil blive fastlagt i beslutningen om godkendelse af 
støtteordningen. Eventuelle efterfølgende støtteforanstaltninger med et lignende mål skal tage hensyn til 
resultaterne af evalueringen. 

8.5. Egnede foranstaltninger 

169.  EFTA-staterne skal i fornødent omfang ændre deres eksisterende ordninger for at bringe dem i overensstemmelse 
med nærværende retningslinjer senest 12 måneder efter deres offentliggørelse. 

170.  EFTA-staterne bedes give deres udtrykkelige, ubetingede samtykke til disse retningslinjer senest to måneder efter 
deres offentliggørelse. Modtager Tilsynsmyndigheden ikke noget svar, vil den antage, at den pågældende EFTA- 
stat ikke kan tilslutte sig de foreslåede foranstaltninger. 

8.6. Anvendelse 

171.  Principperne i disse retningslinjer finder anvendelse fra datoen for deres offentliggørelse. Retningslinjerne erstatter 
retningslinjerne for luftfart fra 1994 og retningslinjerne for luftfart fra 2005 fra denne dato. 

172.  På baggrund af udviklingen i luftfartssektoren og navnlig liberaliseringen af den finder Tilsynsmyndigheden, at 
bestemmelserne i dens meddelelse om fastlæggelse af reglerne for vurdering af ulovlig statsstøtte (101) ikke bør 
finde anvendelse på verserende sager om ulovlig driftsstøtte til lufthavne, som er blevet ydet inden datoen for 
offentliggørelsen af disse retningslinjer. Tilsynsmyndigheden vil i stedet anvende principperne i nærværende 
retningslinjer på alle sager om driftsstøtte (udestående anmeldelser og ulovligt uanmeldt støtte) til lufthavne, selv 
hvor støtten blev ydet inden offentliggørelsen af disse retningslinjer og overgangsperiodens begyndelse. 
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(99) Disse oplysninger skal ajourføres jævnligt (f.eks. hver sjette måned) og være tilgængelige i ikke-ophavretsbeskyttede formater. 
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(101) Regler for vurdering af ulovlig statsstøtte (EUT L 73 af 19.3.2009, s. 23, og EØS-tillæg nr. 15 af 19.3.2009, s. 1). 



173.  Tilsynsmyndigheden vil i forbindelse med investeringsstøtte til lufthavne anvende principperne i disse 
retningslinjer på al anmeldt investeringsstøtte, som den skal tage stilling til fra datoen for offentliggørelsen af 
disse retningslinjer, selv hvor projekterne blev anmeldt før denne dato. I overensstemmelse med Tilsynsmyn­
dighedens regler for vurdering af ulovlig statsstøtte vil Tilsynsmyndigheden i forbindelse med ulovlig 
investeringsstøtte til lufthavne anvende de regler, der var gældende på det tidspunkt, hvor støtten blev ydet. Den 
vil derfor ikke anvende principperne i disse retningslinjer på ulovlig investeringsstøtte til lufthavne, som er ydet 
inden datoen for offentliggørelsen af disse retningslinjer. 

174.  Tilsynsmyndigheden vil i forbindelse med startstøtte til luftfartsselskaber anvende principperne i disse 
retningslinjer på al anmeldt startstøtte, som den skal tage stilling til efter offentliggørelsen af disse retningslinjer, 
selv hvor foranstaltningerne blev anmeldt inden denne dato. I overensstemmelse med Tilsynsmyndighedens 
meddelelse om fastlæggelse af reglerne for vurdering af ulovlig statsstøtte vil Tilsynsmyndigheden i forbindelse 
med ulovlig startstøtte til luftfartsselskaber anvende de regler, der var gældende på det tidspunkt, hvor støtten 
blev ydet. Den vil derfor ikke anvende principperne i disse retningslinjer på ulovlig investeringsstøtte til luftfarts­
selskaber, som er ydet inden offentliggørelsen af disse retningslinjer. 

8.7. Revision 

175.  Tilsynsmyndigheden kan når som helst foretage en evaluering af disse retningslinjer, men vil gøre det senest seks 
år efter deres offentliggørelse. Evalueringen vil ske på grundlag af faktuelle oplysninger og resultaterne af 
omfattende høringer, som Tilsynsmyndigheden vil foretage på grundlag af oplysninger fra EFTA-staterne og 
interessenter. Tilsynsmyndigheden vil tage situationen for lufthavne med en årlig passagertrafik på omkring 
700 000 op til genovervejelse for nærmere at bestemme behovet for fortsat at anvende særlige forenelig­
hedsregler for driftsstøtte til fordel for denne lufthavnstype i lyset af de fremtidige udsigter til fuld dækning af 
driftsomkostningerne, navnlig under hensyn til ændringer i markedsvilkårene og rentabilitetsudsigterne. 

176.  Efter høring af EFTA-staterne vil Tilsynsmyndigheden eventuelt erstatte eller supplere disse retningslinjer på 
grundlag af væsentlige konkurrencepolitiske eller transportpolitiske hensyn.  
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TILLÆG 

RESUMÉ AF BETINGELSERNE FOR FORENELIGHED 

Tabel 1 

Oversigt over forenelighedsbetingelserne for støtte til lufthavne 

Forenelighedsbetingelser Investeringsstøtte til lufthavne Driftsstøtte til lufthavne 

a)  Bidrag til et veldefineret mål af 
fælles interesse 

—  øger mobiliteten ved at etablere et adgangspunkt for flyvninger inden for 
EØS 

—  modvirker trafiktætheden ved store knudepunkter 

—  fremmer regional udvikling 

Duplikering af lufthavne og ubrugt kapacitet uden tilfredsstillende perspektiver 
for udnyttelse på mellemlang sigt bidrager ikke til et veldefineret mål af fælles 
interesse. 

b)  Behov for statslig indgriben < 3 mio. passagerer 

> 3-5 mio. passagerer under visse 
konkrete omstændigheder 

> 5 mio. passagerer kun under helt 
ekstraordinære omstændigheder 

< 3 mio. passagerer 

c)  Støtteforanstaltningens egnethed Støtteforanstaltningen skal være et egnet politikinstrument til at opnå målet af 
fælles interesse 

Overvejelse af mindre fordrejende 
støtteinstrumenter (garantier, bløde 
lån osv.) 

På forskud som et fast beløb til at 
dække det forventede finansieringsbe­
hov til at dække driftsomkostningerne 
(fastlagt på grundlag af en forretnings­
plan, som er udarbejdet på forhånd) 
i en 10-årig overgangsperiode. 

d)  Virkning som incitament Den foreligger, hvis investeringen 
ikke ville være blevet foretaget uden 
støtte, eller den ville være blevet fore­
taget i et andet omfang (kontrafaktisk 
analyse eller analyse af finansierings­
behovet på grundlag af en på forhånd 
udarbejdet forretningsplan) 

Den foreligger, hvis lufthavnens øko­
nomiske aktivitetsniveau ville have væ­
ret væsentligt lavere uden støtte 

e) Støttens proportionalitet (be­
grænsning af støtten til minimum)    

Støtteberettigede omkostninger: Omkostninger i forbindelse med inve­
steringer i lufthavnsinfrastruktur og 
-udstyr, undtagen investerings-om­
kostninger til ikke-luftfartsrelaterede 
aktiviteter 

Lufthavnens behov for driftsfinansie­
ring 

Maksimalt tilladte støtteintensite­
ter: 

> 3-5 mio. op til 25 % I overgangsperioden: 50 % af det indle­
dende gennemsnitlige behov for drifts­
finansiering udregnet som gennemsnit­
tet af de fem år, der går forud for over­
gangsperioden (2009-2013) 

Efter den 10-årige overgangsperiode: 
Ingen driftsstøtte er tilladt (undtagen 
hvis ydet efter de horisontale regler) 

1-3 mio. op til 50 % 

< 1 mio. op til 75 % 
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Forenelighedsbetingelser Investeringsstøtte til lufthavne Driftsstøtte til lufthavne 

Undtagelser: For lufthavne i fjerntliggende regioner 
(uanset størrelse): den maksimale 
støtteintensitet kan for investerings­
støtte til finansiering af lufthavnsin­
frastruktur forøges med op til 20 % 

For lufthavne i en perifer region 
< 1 mio. passagerer om året: støttein­
tensiteten kan overstige 75 % i særlige 
tilfælde på grundlag af en individuel 
vurdering 

I tilfælde af flytning: proportionalitet, 
behov og maksimal støtteintensitet vil 
blive vurderet uanset den gennem­
snitlige trafik 

For lufthavne > 5 mio. passagerer om 
året: kun under helt ekstraordinære 
omstændigheder, som er karakterise­
ret ved et klart markedssvigt, og un­
der hensyntagen til investeringens 
størrelse og konkurrencefordrejende 
virkning 

For lufthavne < 700 000 passagerer 
om året: 80 % af det indledende gen­
nemsnitlige behov for driftsfinansie­
ring for fem år efter begyndelsen af 
overgangsperioden 

f) Undgåelse af uforholdsmæssigt ne­
gativ påvirkning af konkurrencen 
og samhandelen mellem EØS-sta­
terne: 

Den skal være åben for alle potenti­
elle brugere og må ikke være forbe­
holdt én bestemt bruger 

Lufthavne < 5 mio. passagerer om 
året: forskud som et fast beløb eller 
som årlige rater til at kompensere for 
behovet for finansiering af kapitalom­
kostninger i konsekvens af lufthav­
nens forretningsplan 

Vurdering af fordrejningen af konkur­
rencevilkårene og påvirkning af sam­
handelen 

Den skal være åben for alle potentielle 
brugere og må ikke være forbeholdt én 
bestemt bruger 

Lufthavne < 700 000 passagerer om 
året: revurderes fire år efter overgangs­
periodens begyndelse 

Anmeldelseskrav for støtteordninger 
og individuelle støtteforanstaltninger 

Støtteordninger: 

—  lufthavne < 3 mio. passagerer om 
året 

Individuelle anmeldelser: 

—  lufthavne < 3 mio. passagerer om 
året 

—  investeringsstøtte til en lufthavn 
< 1 mio. passagerer om året, der 
overstiger en støtteintensitet på 
75 % 

—  investeringsstøtte ydet til flytning 
af lufthavne 

—  lufthavne, som både anvendes til 
fragt og passagerer, og som har 
håndteret > 200 000 ton fragt 
i løbet af de sidste to regnskabsår 
forud for anmeldelsesåret 

— oprettelse af en ny passagerluft­
havn (herunder konvertering af 
eksisterende flyveplads) 

—  oprettelse eller udvikling af en 
lufthavn, der ligger inden for 100 
kilometers afstand af eller 60 mi­
nutters rejse fra en eksisterende 
lufthavn 

Støtteordninger: 

—  lufthavne < 3 mio. passagerer om 
året 

Individuelle anmeldelser: 

—  lufthavne, som både anvendes til 
fragt og passagerer, og som har 
håndteret > 200 000 ton fragt i lø­
bet af de sidste to regnskabsår 
forud for anmeldelsesåret 

— driftsstøtte til en lufthavn, der lig­
ger inden for 100 kilometers af­
stand af eller 60 minutters rejse fra 
andre lufthavne  
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Tabel 2 

Oversigt over forenelighedsbetingelserne for startstøtte til luftfartsselskaber 

Forenelighedsbetingelser Startstøtte til luftfartsselskaber 

a)  Bidrag til et veldefineret mål af 
fælles interesse 

—  øger mobiliteten ved at etablere et adgangspunkt for flyvninger inden for 
EØS 

—  fremmer regional udvikling 

Ingen duplikering af eksisterende sammenlignelige forbindelser, der betjenes af 
højhastighedstog eller af en anden lufthavn i det samme opland på sammenlig­
nelige betingelser 

b)  Behov for statslig indgriben —  lufthavne < 3 mio. passagerer om året 

—  lufthavne i fjerntliggende regioner uanset lufthavnenes størrelse 

—  lufthavne med mellem > 3 og 5 mio. passagerer om året, dog kun under 
ekstraordinære omstændigheder 

—  ingen startstøtte til luftforbindelser fra lufthavne > 5 mio. passagerer om 
året 

c)  Støtteforanstaltningens egnethed —  ikke støtteberettiget, hvis ruten allerede betjenes af højhastighedstog eller af 
en anden lufthavn i det samme opland på samme betingelser 

— en forretningsplan, der er udarbejdet på forhånd, og som viser, at ruten bli­
ver rentabel senest efter 3 år, eller en uigenkaldelig forpligtelse, som luft­
fartsselskabet har påtaget sig til som minimum at beflyve ruten i en peri­
ode, der er lige så lang som den, hvor den modtog startstøtte 

d)  Virkning som incitament Den foreligger, hvis luftfartsselskabets økonomiske aktivitetsniveau i den pågæl­
dende lufthavn uden støtte ville have været væsentligt lavere (f.eks. hvis den 
nye rute ikke ville være blevet åbnet). 

Den nye rute eller ruteplan kan først igangsættes, efter at der er indsendt en 
støtteansøgning til den støttetildelende myndighed. 

e) Støttens proportionalitet (be­
grænsning af støtten til minimum)  

— Støtteberettigede omkostnin­
ger: 

Lufthavnsafgifter, som hidrører fra en rute 

— Maksimalt tilladte støtteinten­
siteter: 

50 % i højst tre år 

f) Undgåelse af uforholdsmæssigt ne­
gativ påvirkning af konkurrencen 
og samhandelen mellem EØS-sta­
terne: 

—  De offentlige myndigheder skal offentliggøre deres planer i tilstrækkelig god 
tid til, at alle interesserede luftfartsselskaber kan tilbyde deres ydelser 

—  Ingen kumulation med andre typer statsstøtte til driften af en rute 

Anmeldelseskrav for støtteordninger 
og individuelle støtteforanstaltninger 

Støtteordninger: 

— Lufthavne < 3 mio. passagerer om året og lufthavne i fjerntliggende regio­
ner 

Individuelle anmeldelser: 

—  Lufthavne > 3 mio. passagerer om året undtagen lufthavne i fjerntliggende 
regioner  
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Tabel 3 

Social støtte 

Forenelighedsbetingelser 

a)  Skal være til fordel for den endelige forbruger 

b)  skal være af social karakter: 

må kun dække bestemte kategorier af passagerer (f.eks. passagerer med særlige behov såsom børn, mennesker med 
handicap, folk med lave indkomster, studerende, ældre mennesker osv.) 

Undtagen: hvis ruten forbinder fjerntliggende regioner (f.eks. øer, tyndt befolkede områder), kan støtten dække hele 
regionens befolkning 

c)  Må ikke forskelsbehandle efter, hvilket luftfartsselskab der beflyver ruten  

Tabel 4 

Foreneligheden af statsstøtte i form af kompensation for offentlig tjeneste 

Lufthavnens størrelse baseret på den 
gennemsnitlige trafik (passagerer om året) Relevante retsregler Anmeldelseskrav 

Lufthavne < 200 000 passagerer om 
året i løbet af den periode, der er dæk­
ket af kontrakten om tjenesteydelser af 
almindelig økonomisk interesse 

Luftfartsselskaber ved luftfartsforbin­
delser til øer med en trafik < 300 000 
passagerer om året 

EØS-aftalens artikel 59, stk. 2 

Afgørelse 2012/21/EU 

Undtaget fra anmeldelseskravet 

Lufthavne > 200 000 passagerer om 
året i løbet af den periode, der er dæk­
ket af kontrakten om tjenesteydelser af 
almindelig økonomisk interesse 

EØS-aftalens artikel 59, stk. 2 

Rammebestemmelserne for kompen­
sation for offentlig tjeneste 

Anmeldelse påkrævet   
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EFTA-TILSYNSMYNDIGHEDENS BESLUTNING 

Nr. 186/16/KOL 

af 12. oktober 2016 

om Norges overholdelse af enhedsraterne for 2016 i henhold til artikel 17 i den retsakt, der er 
omhandlet i punkt 66wm i bilag XIII til EØS-aftalen (Kommissionens gennemførelsesforordning 

(EU) nr. 391/2013 af 3. maj 2013 om en fælles afgiftsordning for luftfartstjenester) [2016/2052] 

EFTA-TILSYNSMYNDIGHEDEN HAR — 

Under henvisning til den retsakt, der er omhandlet i punkt 66u i bilag XIII til EØS-aftalen (Europa-Parlamentets og 
Rådets forordning (EF) nr. 550/2004 af 10. marts 2004 om udøvelse af luftfartstjenester i det fælles europæiske 
luftrum (1)), særlig artikel 16, stk. 1, og den retsakt, der er omhandlet i punkt 66wm i bilag XIII til EØS-aftalen 
(Kommissionens gennemførelsesforordning (EU) nr. 391/2013 af 3. maj 2013 om en fælles afgiftsordning for luftfartstje­
nester (2)) (»gennemførelsesforordning (EU) nr. 391/2013«), særlig artikel 17, stk. 1, litra d), begge som tilpasset til EØS- 
aftalen ved dennes protokol 1, og 

ud fra følgende betragtninger: 

(1)  Ved gennemførelsesforordning (EU) nr. 391/2013 fastsættes en fælles afgiftsordning for luftfartstjenester. Den 
fælles afgiftsordning spiller en integreret rolle i opfyldelsen af præstationsordningens målsætninger, jf. artikel 11 
i den retsakt, der er omhandlet i punkt 66t i bilag XIII til EØS-aftalen (Europa-Parlamentets og Rådets forordning 
(EF) nr. 549/2004 af 10. marts 2004 om rammerne for oprettelse af et fælles europæisk luftrum (3)) og den 
retsakt, der er omhandlet i punkt 66xf i bilag XIII til EØS-aftalen (Kommissionens gennemførelsesforordning (EU) 
nr. 390/2013 af 3. maj 2013 om oprettelse af en præstationsordning for luftfartstjenester og netfunktioner (4)) 
(»gennemførelsesforordning (EU) nr. 390/2013«). 

(2)  I den retsakt, der er omhandlet i punkt 66xe i bilag XIII til EØS-aftalen (Kommissionens gennemførelsesafgørelse 
2014/132/EU af 11. marts 2014 om fastsættelse af EU-dækkende præstationsmål for lufttrafikstyringsnet og 
varslingstærskelværdier for den anden referenceperiode 2015-19 (5)) fastsættes EU-dækkende præstationsmål og 
herunder et omkostningseffektivitetsmål for overflyvningsluftfartstjenester udtrykt i fastlagte enhedsomkostninger 
for leveringen af disse tjenester i den anden referenceperiode, der dækker perioden 2015 til og med 2019. 

(3) I henhold til artikel 17, stk. 1, litra b) og c), i gennemførelsesforordning (EU) nr. 391/2013 skal EFTA-Tilsynsmyn­
digheden vurdere de enhedsrater for afgiftszoner for 2016, som Norge forelagde Tilsynsmyndigheden senest den 
1. juni 2015 i overensstemmelse med kravene i samme forordnings artikel 9, stk. 1 og 2. Denne vurdering 
vedrører disse enhedsraters overensstemmelse med gennemførelsesforordning (EU) nr. 390/2013 og (EU) 
nr. 391/2013. 

(4) EFTA-Tilsynsmyndigheden foretog sin vurdering af enhedsraterne med støtte fra Eurocontrols præstationsvurde­
ringsorgan og centrale kontor for opkrævning af overflyvningsafgifter, idet den anvendte data og supplerende 
oplysninger forelagt af Norge, samt den nationale tilsynsmyndigheds rapport om vurdering af omkostninger, der 
er fritaget for omkostningsdeling. 

(5)  På grundlag af denne vurdering konstaterede Tilsynsmyndigheden i overensstemmelse med artikel 17, stk. 1, 
litra d), i gennemførelsesforordning (EU) nr. 391/2013, at de enhedsrater for afgiftszoner for 2016, der er forelagt 
af Norge, er i overensstemmelse med gennemførelsesforordning (EU) nr. 390/2013 og (EU) nr. 391/2013. 

(6)  I henhold til artikel 17, stk. 1, litra d), i gennemførelsesforordning (EU) nr. 391/2013 bør Norge underrettes om 
denne konstatering — 
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VEDTAGET DENNE AFGØRELSE: 

Artikel 1 

Den af Norge forelagte overflyvningsenhedsrate for 2016 på 381,42 NOK er i overensstemmelse med den retsakt, der er 
omhandlet i punkt 66xf i bilag XIII til EØS-aftalen (Kommissionens gennemførelsesforordning (EU) nr. 390/2013 af 
3. maj 2013 om oprettelse af en præstationsordning for luftfartstjenester og netfunktioner) og den retsakt, der er 
omhandlet i punkt 66wm i bilag XIII til EØS-aftalen (Kommissionens gennemførelsesforordning (EU) nr. 391/2013 af 
3. maj 2013 om en fælles afgiftsordning for luftfartstjenester). 

Artikel 2 

Denne afgørelse er rettet til Norge. 

Udfærdiget i Bruxelles, den 12. oktober 2016. 

På EFTA-Tilsynsmyndighedens vegne 

Sven Erik SVEDMAN Helga JÓNSDÓTTIR 

Formand Medlem af kollegiet  
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