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II

(Ikke-lovgivningsmeessige retsakter)

INTERNATIONALE AFTALER

RADETS AFGORELSE (EU) 2016/2044
af 18. november 2016

om indgdelse pd Den Europziske Unions vegne af aftalen mellem Den Europziske Union og
Folkerepublikken Kina om visumfritagelse for kortvarige ophold for indehavere af diplomatpas

RADET FOR DEN EUROPAISKE UNION HAR —

under henvisning til traktaten om Den Europziske Unions funktionsmdade, sarlig 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 (), og
ud fra felgende betragtninger:

(1)  Kommissionen har p& vegne af Den Europaiske Union forhandlet sig frem til en aftale med Folkerepublikken
Kina om visumfritagelse for kortvarige ophold for indehavere af diplomatpas (vaftalenc).

(2) T overensstemmelse med Radets afgorelse (EU) 2016/431 (%) er aftalen blevet undertegnet og er blevet anvendt
midlertidigt fra 3. marts 2016.

(3)  Ved aftalen nedswttes der et blandet ekspertudvalg til forvaltning af aftalen. Unionen reprasenteres i det blandede
udvalg af Kommissionen, der ber bistds af medlemsstaternes reprasentanter.

(4)  Denne afgorelse udger en udvikling af bestemmelser i Schengenreglerne, som Det Forenede Kongerige ikke
deltager i, jf. Radets afgorelse 2000/365/EF (}); Det Forenede Kongerige deltager derfor ikke i vedtagelsen af
denne afgerelse, som ikke er bindende for og ikke finder anvendelse i Det Forenede Kongerige.

(5)  Denne afgorelse udger en udvikling af bestemmelser i Schengenreglerne, som Irland ikke deltager i, jf. Radets
afgorelse 2002/192/EF (*); Irland deltager derfor ikke i vedtagelsen af denne afgerelse, som ikke er bindende for
og ikke finder anvendelse i Irland.

(6)  Aftalen ber godkendes —

(") Godkendelse givet den 25.10.2016 (endnu ikke offentliggjort i EUT).

Z Rédets afgorelse (EU) 2016/431 af 12. februar 2016 om undertegnelse pa Den Europaiske Unions vegne og om midlertidig anvendelse
af aftalen me lem Den Europai*lske Union og Folkerepublikken Kina om visumfritagelse for kortvarige ophold for indehavere af
diplomatpas (EUT L 76 af 23.3.2016,s. 17).

(*) Radets afgorelse 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).

(*) Rédets afgorelse 2002/192/EF af 28. februar 2002 om anmodningen fra Irland om at deltage i visse bestemmelser i Schengen-reglerne
(EFTL 64 af 7.3.2002, 5. 20).
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VEDTAGET DENNE AFGORELSE:

Artikel 1

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

Artikel 2

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

Artikel 3

Kommissionen, der bistds af medlemsstaternes reprasentanter, reprasenterer Unionen i det blandede udvalg, der
nedsettes i henhold til aftalens artikel 7.

Artikel 4

Denne afgorelse trader i kraft pd dagen for vedtagelsen.

Udferdiget i Bruxelles, den 18. november 2016.

P4 Rddets vegne
R. KALINAK

Formand

(") Datoen for aftalens ikrafttreeden offentliggeres i Den Europeeiske Unions Tidende pé foranledning af Generalsekretariatet for Radet.
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FORORDNINGER

KOMMISSIONENS GENNEMFORELSESFORORDNING (EU) 2016/2045
af 23. november 2016

om endring af forordning (EU) nr. 37/2010 for si vidt angér stoffet gamithromycin

(E@S-relevant tekst)
EUROPA-KOMMISSIONEN HAR —
under henvisning til traktaten om Den Europziske Unions funktionsmade,

under henvisning til Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 470/2009 af 6. maj 2009 om fallesskabs-
procedurer for fastsattelse af greenseveerdier for restkoncentrationer af farmakologisk virksomme stoffer i animalske
fodevarer, om ophavelse af Rddets forordning (EQF) nr. 2377/90 og om andring af Europa-Parlamentets og Rédets
direktiv 2001/82/EF og Europa-Parlamentets og Réddets forordning (EF) nr. 726/2004 ('), sarlig artikel 14 sammenholdt
med artikel 17,

under henvisning til udtalelse fra Det Europziske Laeegemiddelagentur udarbejdet af Udvalget for Veterinarleegemidler, og
ud fra felgende betragtninger:

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

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

(3)  Gamithromycin er allerede opfert i denne tabel som et stof, der for kvaeg, undtagen dyr, hvis malk anvendes til
konsum, tillades anvendt for sé vidt angér fedt, lever og nyre, og som for svin tillades anvendt for s vidt angar
muskel, hud og fedt, lever og nyre.

(4)  Der er indgivet en ansegning til Det Europaziske Laegemiddelagentur (i det felgende benzevnt »EMA«) om
udvidelse af bestemmelserne vedrerende gamithromycin til ogsa at omfatte far.

(5)  Ifelge artikel 5 i forordning (EF) nr. 470/2009 skal EMA vurdere anvendelsen af MRLer, som er fastsat for et
farmakologisk virksomt stof i en bestemt fodevare i forbindelse med en anden fodevare hidrerende fra samme
art, eller MRLer, 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 vedrerende gamithromycin ber ekstrapoleres til alle drovtyggere
undtagen kvag.

(7)  Forordning (EU) nr. 37/2010 ber derfor sendres.

(8)  Foranstaltningerne i denne forordning er i overensstemmelse med udtalelse fra Det Stdende Udvalg for Veterinzer-
leegemidler —

(") EUTL152af16.6.2009,s.11.
(*) Kommissionens forordning (EU) nr. 37/2010 af 22. december 2009 om farmakologisk virksomme stoffer og disses klassifikation med
hensyn til maksimalgranseveardier for restkoncentrationer i animalske fedevarer (EUTL 15 af 20.1.2010, s. 1).
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VEDTAGET DENNE FORORDNING:

Artikel 1

Bilaget til forordning (EU) nr. 37/2010 @ndres som angivet i bilaget til narvaerende forordning.

Artikel 2

Denne forordning treeder i kraft pa tyvendedagen efter offentliggerelsen i Den Europeiske Unions Tidende.

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

Udferdiget i Bruxelles, den 23. november 2016.

Pi Kommissionens vegne
Jean-Claude JUNCKER

Formand



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

Farmakologisk virksomt . Andre bestemmelser (jf. artikel 14, stk. 7, Terapeutisk
stof Restmarkor Dyreart MRL Mélvey i forordning (EF) nr. 470/2009) klassifikation
»Gamithromycin Gamithromycin Alle drovtyggere 50 pgfkg Muskel Ma ikke anvendes til dyr, hvis malk an- | Antimikrobielle
undtagen kvag 50 pglkg Fedt vendes til konsum leegemidler/antibiotika«
300 pg/kg Lever
200 pg/kg Nyre
Kveeg 20 pgfkg Fedt
200 pg/kg Lever
100 pg/kg Nyre
Svin 100 pg/kg Muskel Ingen angivelse
100 pg/kg Hud og fedt i naturligt
forhold
100 pg/kg Lever
300 pg/kg Nyre
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KOMMISSIONENS GENNEMFORELSESFORORDNING (EU) 2016/2046
af 23. november 2016

om faste importverdier med henblik pd fastsattelse af indgangsprisen for visse frugter og
grontsager

EUROPA-KOMMISSIONEN HAR —
under henvisning til traktaten om Den Europaiske Unions funktionsméde,

under henvisning til Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) nr. 1308/2013 af 17. december 2013 om en felles
markedsordning for landbrugsprodukter og om ophavelse af Ridets forordning (E@F) nr. 92272, (EQF) nr. 234/79, (EF)
nr. 1037/2001 og (EF) nr. 1234/2007 (Y,

under henvisning til Kommissionens gennemferelsesforordning (EU) nr. 543/2011 af 7. juni 2011 om narmere
bestemmelser for anvendelsen af Radets forordning (EF) nr. 1234/2007 for si vidt angdr frugt og grentsager og
forarbejdede frugter og grentsager (%), serlig artikel 136, stk. 1, og

ud fra felgende betragtninger:

(1)  Ved gennemforelsesforordning (EU) nr. 543/2011 fastsettes der pd basis af resultatet af de multilaterale
handelsforhandlinger under Uruguayrunden kriterier for Kommissionens fastsattelse af faste importvardier for
tredjelande for de produkter og perioder, der er anfert i del A i bilag XVI til naevnte forordning.

(2)  Der beregnes hver arbejdsdag en fast importveerdi i henhold til artikel 136, stk. 1, i gennemforelsesforordning
(EU) nr. 543/2011 under hensyntagen til varierende daglige data. Derfor ber narverende forordning treede i kraft
pa dagen for offentliggorelsen i Den Europeiske Unions Tidende —

VEDTAGET DENNE FORORDNING:

Artikel 1
De faste importverdier som omhandlet i artikel 136 i gennemforelsesforordning (EU) nr. 5432011 fastsettes i bilaget
til naerverende forordning.

Artikel 2

Denne forordning traeder i kraft pa dagen for offentliggerelsen i Den Europeiske Unions Tidende.

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

Udferdiget i Bruxelles, den 23. november 2016.

Pi Kommissionens vegne
For formanden
Jerzy PLEWA
Generaldirektor

Generaldirektoratet for Landbrug og Udvikling af
Landdistrikter

() EUTL 347 af 20.12.2013,s. 671.
() EUTL157af15.6.2011,s. 1.
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BILAG

Faste importvaerdier med henblik pa fastsattelse af indgangsprisen for visse frugter og grontsager

(EUR/100 kg)

KN-kode Tredjelandskode (') Fast importveerdi

0702 00 00 MA 91,2
TR 83,7

77 87,5

0707 00 05 TR 153,9
77 153,9

0709 93 10 MA 101,9
TR 143,2

77 122,6

0805 20 10 MA 71,9
77 71,9

0805 20 30, 0805 20 50, M 110,2
0805 20 70, 0805 20 90 MA 983
PE 116,9

TR 76,4

77 100,5

0805 50 10 AR 64,7
TR 86,7

77 75,7

0808 10 80 CL 185,9
NZ 177,5

ZA 176,7

77 180,0

0808 30 90 CN 81,3
TR 126,8

77 104,1

(") Landefortegnelse fastsat ved Kommissionens forordning (EU) nr. 1106/2012 af 27. november 2012 om gennemferelse af Europa-
Parlamentets og Rddets forordning (EF) nr. 471/2009 om fellesskabsstatistikker over varehandelen med tredjelande for s vidt angar
ajourforing af den statistiske lande- og omrddefortegnelse (EUT L 328 af 28.11.2012, s. 7). Koden »ZZ« = »anden oprindelse«.
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AFGORELSER

RADETS GENNEMFORELSESAFGORELSE (EU) 2016/2047
af 18. november 2016

om elektronisk udveksling med Danmark af DNA-oplysninger

RADET FOR DEN EUROPAISKE UNION HAR —
under henvisning til traktaten om Den Europziske Unions funktionsmade,

under henvisning til Rédets afgorelse 2008/615/RIA af 23. juni 2008 om intensivering af det greenseoverskridende
samarbejde, navnlig om bekampelse af terrorisme og granseoverskridende kriminalitet (*), serlig artikel 33,

under henvisning til udtalelse fra Europa-Parlamentet (?, og
ud fra felgende betragtninger:

(1) I henhold til artikel 25, stk. 2, i afgerelse 2008/615/RIA ma levering af personoplysninger som omhandlet
i nevnte afgorelse ikke ske, for de almindelige bestemmelser om databeskyttelse fastsat i navnte afgorelses
kapitel 6 er gennemfort i den nationale lovgivning pd de bergrte medlemsstaters omrade.

(2)  Artikel 20 i Radets afgorelse 2008/616/RIA (*) bestemmer, at kontrollen af, at ovennavnte betingelse er opfyldt
for s vidt angdr elektronisk dataudveksling i henhold til kapitel 2 i afgerelse 2008/615/RIA, skal ske pa grundlag
af en evalueringsrapport, der baseres pé et spergeskema, et evalueringsbesgg og en forsggsfase.

(3)  Danmark har meddelt Generalsekretariatet for Radet, hvilke nationale DNA-analysedatabaser artikel 2-6
i afgorelse 2008/615/RIA finder anvendelse pd, og betingelserne for elektronisk segning som omhandlet
i artikel 3, stk. 1, i afgerelsen i overensstemmelse med artikel 36, stk. 2, i neevnte afgorelse.

(4) I henhold til kapitel 4, punkt 1.1, i bilaget til afgerelse 2008/616/RIA vedrerer det spergeskema, der udarbejdes
af den relevante arbejdsgruppe i Radet, hver af de elektroniske dataudvekslinger, og det skal besvares af en
medlemsstat, si snart den mener, at den opfylder forudsatningerne for dataudveksling i den relevante
datakategori.

(5)  Danmark har besvaret spergeskemaet om databeskyttelse og spergeskemaet om udveksling af DNA-oplysninger.
(6)  Danmark har gennemfert en vellykket forsagsfase med Nederlandene.

(7)  Der er blevet gennemfort et evalueringsbeseg i Danmark, og den nederlandske evalueringsgruppe har udarbejdet
en rapport om evalueringsbeseget, som er blevet sendt til den relevante arbejdsgruppe i Radet.

(8)  Radet har fiet forelagt en samlet evalueringsrapport, som opsummerer resultaterne af speorgeskemaet,
evalueringsbesaget og forsegsfasen vedrerende udveksling af DNA-oplysninger.

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

(10)  Med henblik pé elektronisk segning af DNA-oplysninger ber Danmark derfor have ret til at modtage og levere
personoplysninger i henhold til artikel 3 og 4 i afgarelse 2008/615/RIA.

() EUTL 210 af 6.8.2008, s. 1.

(%) Udtalelse af 25.10.2016 (endnu ikke offentliggjort i EUT).

(*) Réddets afgorelse 2008/616/RIA af 23. juni 2008 om gennemforelse af afgorelse 2008/615/RIA om intensivering af det granseover-
skridende samarbejde, navnlig om bekaempelse af terrorisme og greenseoverskridende kriminalitet (EUT L 210 af 6.8.2008, s. 12).
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(11)  Afgorelse 2008/615/RIA er bindende for Danmark, som derfor deltager i vedtagelsen og anvendelsen af
narvaerende afgorelse, der gennemforer afgorelse 2008/615/RIA.

(12)  Afgerelse 2008/615/RIA er bindende for Irland, som derfor deltager i vedtagelsen og anvendelsen af narvarende
afgerelse, der gennemforer afgorelse 2008/615/RIA.

(13) Afgorelse 2008/615/RIA er bindende for Det Forenede Kongerige, som derfor deltager i vedtagelsen af
nervaerende afgorelse, der gennemforer afgorelse 2008/615/RIA —

VEDTAGET DENNE AFGORELSE:

Artikel 1

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

Artikel 2
Denne afgorelse treeder i kraft dagen efter offentliggerelsen i Den Europeeiske Unions Tidende.

Denne afgerelse anvendes i overensstemmelse med traktaterne.

Udferdiget i Bruxelles, den 18. november 2016.

Pd Radets vegne
R. KALINAK

Formand
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RADETS GENNEMFORELSESAFGORELSE (EU) 2016/2048
af 18. november 2016

om elektronisk udveksling med Danmark af fingeraftryksdata

RADET FOR DEN EUROPAISKE UNION HAR —
under henvisning til traktaten om Den Europaiske Unions funktionsméde,

under henvisning til Rédets afgorelse 2008/615/RIA af 23. juni 2008 om intensivering af det greenseoverskridende
samarbejde, navnlig om bekaempelse af terrorisme og granseoverskridende kriminalitet ('), serlig artikel 33,

under henvisning til udtalelse fra Europa-Parlamentet (3), og
ud fra felgende betragtninger:

(1) I henhold til artikel 25, stk. 2, i afgerelse 2008/615/RIA ma levering af personoplysninger som omhandlet
i neevnte afgorelse ikke ske, for de almindelige bestemmelser om databeskyttelse fastsat i nevnte afgorelses kapitel
6 er gennemfort i den nationale lovgivning pa de bererte medlemsstaters omréide.

(2)  Artikel 20 i Radets afgorelse 2008/616/RIA (*) bestemmer, at kontrollen af, at ovennavnte betingelse er opfyldt
for s vidt angdr elektronisk dataudveksling i henhold til kapitel 2 i afgerelse 2008/615/RIA, skal ske pa grundlag
af en evalueringsrapport, der baseres pé et spergeskema, et evalueringsbesag og en forsggsfase.

(3) I henhold til kapitel 4, punkt 1.1, i bilaget til afgerelse 2008/616/RIA vedrerer det spergeskema, der udarbejdes
af den relevante arbejdsgruppe i Rddet, hver af de elektroniske dataudvekslinger, og det skal besvares af en
medlemsstat, s snart den mener, at den opfylder forudsetningerne for dataudveksling i den relevante
datakategori.

(4)  Danmark har besvaret sporgeskemaet om databeskyttelse og spergeskemaet om udveksling af fingeraftryksdata.
(5)  Danmark har gennemfort en vellykket forsagsfase med Tyskland.

(6)  Der er blevet gennemfort et evalueringsbesgg i Danmark, og den tyske evalueringsgruppe har udarbejdet en
rapport om evalueringsbesgget, som er blevet sendt til den relevante arbejdsgruppe i Radet.

(7)  Rddet har fdet forelagt en samlet evalueringsrapport, som opsummerer resultaterne af spergeskemaet,
evalueringsbesaget og forsegsfasen vedrerende udveksling af fingeraftryksdata.

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

(9)  Med henblik pa elektronisk segning af fingeraftryksdata ber Danmark derfor have ret til at modtage og levere per-
sonoplysninger i henhold til artikel 9 i afgarelse 2008/615/RIA.

(10) Afgorelse 2008/615/RIA er bindende for Danmark, som derfor deltager i vedtagelsen og anvendelsen af
narverende afgorelse, der gennemforer afgorelse 2008/615/RIA.

(11)  Afgerelse 2008/615/RIA er bindende for Irland, som derfor deltager i vedtagelsen og anvendelsen af narvarende
afgorelse, der gennemforer afgorelse 2008/615/RIA.

(12) Afgerelse 2008/615/RIA er bindende for Det Forenede Kongerige, som derfor deltager i vedtagelsen af
nervaerende afgorelse, der gennemforer afgorelse 2008/615/RIA —

() EUTL 210 af 6.8.2008, s. 1.

(%) Udtalelse af 25.10.2016 (endnu ikke offentliggjort i EUT).

(*) Réddets afgorelse 2008/616/RIA af 23. juni 2008 om gennemforelse af afgorelse 2008/615/RIA om intensivering af det granseover-
skridende samarbejde, navnlig om bekaempelse af terrorisme og greenseoverskridende kriminalitet (EUT L 210 af 6.8.2008, s. 12).



24.11.2016 Den Europeiske Unions Tidende L 318/11

VEDTAGET DENNE AFGORELSE:

Artikel 1

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

Artikel 2
Denne afgorelse traeder i kraft dagen efter offentliggerelsen i Den Europeiske Unions Tidende.

Denne afgorelse anvendes i overensstemmelse med traktaterne.

Udferdiget i Bruxelles, den 18. november 2016.

P Radets vegne
R. KALINAK

Formand
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RADETS AFGORELSE (EU, Euratom) 2016/2049
af 21. november 2016

om beskikkelse af et medlem af Det Europaeiske @konomiske og Sociale Udvalg efter indstilling fra
Kongeriget Nederlandene

RADET FOR DEN EUROPAISKE UNION HAR —

under henvisning til traktaten om Den Europaiske Unions funktionsméde, sarlig artikel 302,

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europaiske Atomenergifellesskab, swrlig artikel 106A,
under henvisning til indstilling fra den nederlandske regering,

under henvisning til udtalelse fra Europa-Kommissionen, og

ud fra folgende betragtninger:

(1)  Rédet vedtog den 18. september 2015 og den 1. oktober 2015 afggrelse (EU, Euratom) 2015/1600 (') og (EU,
Euratom) 2015/1790 (3 om beskikkelse af medlemmerne af Det Europaiske @konomiske 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 Europaiske @konomiske og Sociale Udvalg, efter at Melanie
Irmgard BOUWKNEGTs mandatperiode er udlebet.

VEDTAGET DENNE AFGORELSE:

Artikel 1

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

Artikel 2

Denne afgorelse traeder i kraft pd dagen for vedtagelsen.

Udferdiget i Bruxelles, den 21. november 2016.

P Radets vegne
P. PLAVCAN

Formand

(") Radets afgorelse (EU, Euratom) 2015/1600 af 18. september 2015 om beskikkelse af medlemmerne af Det Europziske @konomiske og
Sociale Udvalg for perioden fra den 21. september 2015 til den 20. september 2020 (EUT L 248 af 24.9.2015, s. 53).

(*) Rédets afgorelse (EU, Euratom) 2015/1790 af 1. oktober 2015 om beskikkelse af medlemmerne af Det Europaiske @konomiske og
Sociale Udvalg for perioden fra den 21. september 2015 til den 20. september 2020 (EUT L 260 af 7.10.2015, s. 23).
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KOMMISSIONENS GENNEMFORELSESAFGORELSE (EU) 2016/2050
af 22. november 2016
om markedsfering af en genetisk modificeret nellike (Dianthus caryophyllus L., linje SHD-27531-4)
(meddelt under nummer C(2016) 7443)

(Kun den nederlandske udgave er autentisk)

(E@S-relevant tekst)

EUROPA-KOMMISSIONEN HAR —

under henvisning til traktaten om Den Europaiske Unions funktionsméde,

under henvisning til Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2001/18/EF af 12. marts 2001 om udsatning i miljoet af
genetisk modificerede organismer og om ophavelse af Rddets direktiv 90/220/EQF ('), sarlig artikel 18, stk. 1, forste
afsnit,

efter horing af Den Europeiske Fadevaresikkerhedsautoritet, og

ud

(1)

()
)

fra folgende betragtninger:

Ifolge direktiv 2001/18/EF ma et produkt, der indeholder eller bestdr af en genetisk modificeret organisme eller
en kombination af genetisk modificerede organismer, kun markedsfores efter skriftlig tilladelse fra myndighederne
i den medlemsstat, der har modtaget anmeldelsen om markedsforing af det pagaldende produkt.

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

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

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 naegte tilladelse til markedsfering af den
genetisk modificerede nellike (Dianthus caryophyllus L., linje SHD-27531-4) til dekorative formal, forudsat at visse
betingelser opfyldes.

Vurderingsrapporten blev forelagt for Kommissionen og de kompetente myndigheder i de andre medlemsstater,
og nogle af sidstnvnte havde indvendinger mod markedsferingen af produktet, og en af dem fastholdt disse.

Den Europaiske Fodevaresikkerhedsautoritet (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 hgjere grad ville vokse som ukrudt sammenlignet med deres
foraldrelinje (%), hvis enkeltpersoner skulle foretage opformering af genetisk modificeret nellike SHD-27531-4 (f.
eks. ved at fé den til at sld rod). Den konkluderede ogsd, 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 miljoskadelige virkninger. Endelig konkluderede den, at det er meget usandsynligt, at der vil ske en genoverforsel
fra plante til plante af de indsatte gener, og hvis det skulle forekomme, er det meget usandsynligt, at den vil
resultere i levedygtig freproduktion, som vil kunne fore til miljgskadelige virkninger.

EFTL 106 af 17.4.2001,s. 1.

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.d0i:10.2903j.efsa.2014.3878.
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(7)  Efter anmodning fra Kommissionen om en fuldsteendig 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 afskirne blomster af genetisk modificeret nellike SHD-
27531-4 til dekoration vil have nogen negativ indflydelse pd menneskers sundhed eller miljget ('). EFSA
konstaterede ogsd, at overvdgningsplanen fra indehaveren af tilladelsen i lyset af de patenkte anvendelser af
genetisk modificeret nellike var acceptabel.

(8)  Der er ikke efter gennemgangen af den fuldsteendige 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 markedsforing af afskdrne blomster af den genetisk modificerede nellike (Dianthus caryophyllus
L., linje SHD-27531-4) vil vaere skadelig for menneskers sundhed eller for miljeet i betragtning af den patenkte
anvendelse heraf til dekorative formal.

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

(10) 1 lyset af udtalelserne fra EFSA er der ikke grund til at fastsette sarlige betingelser for den pataenkte anvendelse,
hvad angér hdndtering eller emballering af produktet og beskyttelse af bestemte gkosystemer, miljgomrader eller
geografiske omréder.

(11) Det ber fremgd af merkningen af produktet, at afskdrne blomster af genetisk modificeret nellike (Dianthus
caryophyllus L., linje SHD-27531-4) hverken mé anvendes til konsum, foderbrug eller dyrkning.

(12) I marts 2016 validerede EU-referencelaboratoriet ved Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF)
nr. 1829/2003 (%) en pavisningsmetode 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 vere nedvendigt med en gennemforelsesretsakt, og
formanden forelagde udkastet til en gennemforelsesretsakt for appeludvalget til yderligere dreftelse. Appeludvalget
har ikke afgivet udtalelse —

VEDTAGET DENNE AFGORELSE:

Artikel 1
Tilladelse

1. Den nederlandske kompetente myndighed skal give skriftlig tilladelse til markedsfering 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 vere begrenset til markedsfoeringen af afskdrne blomster af genetisk modificeret nellike som
produkt.

(") 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:10.2903j.efsa.2015.4358.

(%) Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 1830/2003 af 22. september 2003 om sporbarhed og mearkning af genetisk
modificerede organismer og sporbarhed af fadevarer og foder fremstillet af genetisk modificerede organismer og om andring af direktiv
2001/18/EF (EUT L 268 af 18.10.2003, 5. 24).

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

(*) Europa-Parlamentets og Réddets forordning (EF) nr. 1829/2003 af 22. september 2003 om genetisk modificerede fodevarer og
foderstoffer (EUTL 268 af 18.10.2003, s. 1).
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4. Tilladelsen geelder for afkom fremkommet ved vegetativ formering af den genmodificerede nellike.

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

Artikel 2
Produkt

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

Den genetisk modificerede nellike indeholder folgende DNA i tre kassetter:
a) Kassette 1

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

b) Kassette 2
Promotorsekvensen fra chalcon-syntasegenet fra lgvemund, flavonoid-3’5'-hydroxylase (f3'5'h) fra Viola hortensis-
cDNA, der koder for F3'5'H, et nogleenzym 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 opnd den enskede farveandring.

c) Kassette 3

35S promoteren fra blomkalsmosaikvirus, 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 marker i udvelgelsen af transformerede celler.

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

Artikel 3
Betingelser for markedsforing

Den genetisk modificerede nellike kan markedsferes pé folgende betingelser:
a) Den genetisk modificerede nellike mé kun anvendes til dekorative formdl
b) Dyrkning af den genetisk modificerede nellike er ikke tilladt.

¢) Metoden til detektion og identifikation af den genetisk modificerede nellike, herunder brugen af eksperimentelle data
til pavisning af metodens specificitet, som valideret af EU-referencelaboratoriet, er offentligt tilgaengelig pd http://gmo-
crljrc.ec.europa.eufvalid-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 kontrolprever af produktet eller dets
genetiske materiale eller referencematerialer til rddighed for medlemsstaternes myndigheder og inspektionsorganer og
for EU’s kontrollaboratorier, jf. dog fortrolighedskravene i artikel 25 i direktiv 2001/18/EF.

) 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 dyrkninge.


http://gmo-crl.jrc.ec.europa.eu/valid-2001-18.htm
http://gmo-crl.jrc.ec.europa.eu/valid-2001-18.htm
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Artikel 4
Overvigning
1. T hele tilladelsens gyldighedsperiode er indehaveren af tilladelsen ansvarlig for etablering og gennemforelse af den

i anmeldelsen indeholdte plan for generel overvigning af eventuelle skadelige virkninger for menneskers sundhed eller
for miljeet som folge af hdndtering eller anvendelse af den genetisk modificerede nellike.

Overvagningsplanen kan findes pa [Link: planen som offentliggjort pa internettet].

2. Indehaveren af tilladelsen skal informere operaterer og brugere direkte om den genetisk modificerede nellikes
sikkerhedsmeassige og generelle egenskaber og om betingelserne for overvigning, herunder om passende forvaltningsfor-
anstaltninger i tilfeelde af utilsigtet dyrkning.

3. Indehaveren af tilladelsen foreleegger Kommissionen og medlemsstaternes myndigheder arlige rapporter om
resultaterne af overvigningen.

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

a) at de eksisterende overvagningsnetvaerk, herunder nationale botaniske overvigningsnet og plantebeskyttelsestjenester,
som specificeret i den overvdgningsplan, der indgér i anmeldelsen, indsamler de oplysninger, der er relevante for
overvagningen af den genetisk modificerede nellike samt

b) at de under litra a) navnte overvdgningsnetvaerk har indvilliget i at stille disse oplysninger til radighed for

indehaveren af tilladelsen for den dato, hvor overvdgningsrapporten i henhold til stk. 3 skal foreleegges for
Kommissionen og medlemsstaternes myndigheder.

Artikel 5
Adressat

Denne afgorelse er rettet til Kongeriget Nederlandene.

Udferdiget i Bruxelles, den 22. november 2016.

Pa Kommissionens vegne
Vytenis ANDRIUKAITIS

Medlem af Kommissionen
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[II

(Andre retsakter)

DET EUROPAISKE OKONOMISKE SAMARBE]DSOMRADE

EFTA-TILSYNSMYNDIGHEDENS BESLUTNING
Nr. 216/14/KOL
af 28. maj 2014

om 96. endring af de proceduremaessige og materielle regler for statsstotte med vedtagelse af nye
retningslinjer for statsstatte til lufthavne og luftfartsselskaber [2016/2051]

EFTA-TILSYNSMYNDIGHEDEN (i det folgende benavnt »Tilsynsmyndigheden« har —

UNDER HENVISNING til aftalen om Det Europziske @konomiske Samarbejdsomride (-EQS-aftalend), swrlig artikel 61-63
og protokol 26,

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

ud fra felgende betragtninger:

I henhold til artikel 24 i tilsyns- og domstolsaftalen skal Tilsynsmyndigheden iveerksatte E@S-aftalens bestemmelser om
statsstotte.

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 E@S-aftalen, hvis dette udtrykkeligt er fastsat i denne aftale eller i tilsyns- og
domstolsaftalen, eller hvis Tilsynsmyndigheden finder det nedvendigt.

Den 4. april 2014 offentliggjorde Europa-Kommissionen en »Meddelelse fra Kommissionen — Retningslinjer for
statsstotte til lufthavne og luftfartsselskaber« (). Retningslinjerne klarleegger, under hvilke betingelser offentlig
finansiering af lufthavne og luftfartsselskaber kan udgere statsstotte, og under hvilke betingelser en sddan statsstette er
forenelig med reglerne. De gaelder fra den 4. april 2014 og erstatter retningslinjerne for luftfartssektoren (3 fra 1994 og
2005 fra og med denne dato.

Disse retningslinjer er ogsd relevante for Det Europaiske @konomiske Samarbejdsomrade.

Der skal i overensstemmelse med maélet om ensartethed, som er fastsat i E@S-aftalens artikel 1, sikres en ensartet
anvendelse af EQS’ statsstotteregler i hele Det Europaiske @konomiske Samarbejdsomrade.

Ifolge punkt IT under overskriften »GENERELT« i bilag XV til E@S-aftalen skal Tilsynsmyndigheden efter hering af Europa-
Kommissionen vedtage nye retningslinjer, der svarer til dem, som Europa-Kommissionen vedtager.

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

EFTER hering af Europa-Kommissionen, og
EFTER at have hort EFTA-staterne herom ved brev af 12. maj 2014 —

() EUT C99 af 4.4.2014,s. 3.

() Anvendelse af EF-traktatens artikel 92 og 93 og E@S-aftalens artikel 61 pd statsstotte i luftfartssektoren (EUT C 350 af 10.12.1994, 5. 5).
Meddelelse fra Kommissionen — EF-retningslinjer for finansiering af lufthavne og statslig startstette til luftfartsselskaber, som opererer
fra regionale lufthavne (EUT C 312 af 9.12.2005, 5. 1).

(*) Finansiering af lufthavne og statslig startstotte til luftfartsselskaber, som opererer fra regionale lufthavne (EUT L 62 af 6.3.2008, s. 30 og
E@S-tilleg nr. 12 af 6.3.2008, s. 3).
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VEDTAGET DENNE BESLUTNING:

Artikel 1

Retningslinjerne for statsstotte @ndres med indferelsen af nye retningslinjer for statsstotte 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.

Udferdiget i Bruxelles, den 28. maj 2014.

Pi EFTA-Tilsynsmyndighedens vegne

Oda Helen SLETNES Frank BUCHEL

Formand Medlem af kollegiet
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BILAG
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1. INDLEDNING: STATSST@TTEPOLITIKKEN I LUFTFARTSSEKTOREN

1. Lufttransport knytter mennesker og regioner sammen og spiller dermed en vigtig rolle for integrationen og
konkurrenceevnen i Det Europaziske @konomiske Samarbejdsomrade (E@DS«) og for dets samspil med hele
verden. Lufttransporten bidrager i betydeligt omfang til EU’s gkonomi med mere end 15 mio. kommercielle
flyvninger hvert dr, 822 mio. passagerer, der blev transporteret til og fra EU’s lufthavne i 2011, 150 luftfarts-
selskaber, et netveerk, der omfatter over 460 lufthavne og 60 luftfartstjenesteudevere (*). EU nyder godt af sin
position som knudepunkt for luftfart verden over, og alene luftfartsselskaber og lufthavne bidrager med mere end
140 mia. EUR drligt til EU’s BNP. Luftfartssektoren beskeftiger omkring 2,3 mio. mennesker i EU (%).

2. Med Europa 2020-strategien (»\EU 2020«) (}) understreges betydningen af transport-infrastrukturen som et led
i EU's strategi for baredygtig vaekst for det kommende arti. I sin hvidbog »En kereplan for et felles europaeisk
transportomrade« () har Kommissionen iser understreget, at internaliseringen af eksterne omkostninger,
fjernelsen af urimelig stottetildeling samt frie og lige konkurrencevilkdr er en veasentlig del af bestrabelserne pa
at bringe markedsvalgene pa linje med behovet for bezredygtighed. »Kereplan for et felles transportomradec
understreger ogsd vigtigheden af at bruge ressourcerne effektivt. I praksis betyder det, at der skal bruges mindre
og renere energi til transport, der skal gores bedre brug af den moderne infrastruktur, og transportens negative
pavirkning af klimaet og miljeet og is@r af naturressourcer som vand, land og gkosystemer skal reduceres.

3. Den gradvise fuldferelse af det indre marked har medfert, at alle forretningsmessige restriktioner for luftfarts-
selskaber med flyvninger inden for E@S, f.eks. restriktioner vedrgrende ruter eller antal flyvninger og fastsaettelse
af billetpriser, er blevet fjernet. Siden liberaliseringen af luftfarten i 1997 (°) har der vaeret en hidtil uset vaekst
i sektoren, og det har bidraget til skonomisk vakst og jobskabelse. Det har ogsd banet vejen for lavprisluftfarts-
selskaber, som anvender en ny forretningsmodel baseret pa hurtige turnaround-tider og meget effektiv anvendelse
af luftfliden. Denne udvikling har medfert en markant stigning i trafikken, og lavprisselskabernes trafikandel er
vokset hurtigt siden 2005. I 2012 oversteg lavprisselskabernes markedsandel (44,8 %) for ferste 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 E@S stadig er offentligt ejede og forvaltede (°), er der i dag et stadig i stadigt storre
omfang private virksomheder, som er involveret. Der er i det seneste drti skabt nye markeder gennem delvis
privatisering af visse lufthavne og gennem konkurrence om forvaltningen af offentligt ejede lufthavne, herunder
regionale lufthavne.

5. Sma lufthavne tegner sig for den storste andel af de offentligt ejede lufthavne ('), og de er i de fleste tilfelde
athaengige af offentlig stette til finansiering af driften. Priserne i disse lufthavne er generelt ikke blevet fastsat pd
grundlag af markedsforhold, og sarligt ikke under hensyn til velfunderede forudgéende rentabilitetsudsigter, men

() Kilder: Eurostat, Sammenslutningen af Europziske Luftfartsselskaber og Den Internationale Luftfartssammenslutning.

(*) 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.

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

(*) En kereplan for et felles europaisk transportomrdde — mod et konkurrencedygtigt og ressourceeffektivt transportsystem, KOM
(2011) 144.

(*) Radets forordning (EQF) 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 ES-aftalen ved Det Blandede E@S-Udvalgs afgerelse nr. 7/94 af 21. marts 1994 (EFT L 160
af 28.6.1994, s. 1, og E@S-tilleg nr. 17 af 28.6.1994, s. 1); Ridets forordning (EQF) nr. 2408/92 om EF-luftfartsselskabers adgang til
luftruter inden for Feellesskabet (EFT L 240 af 24.8.1992, s. 8), som blev inkorporeret i punkt 64a i bilag XIII til E@S-aftalen ved Det
Blandede E@S-Udvalgs afgerelse nr. 7/94 af 21. marts 1994 (EFT L 160 af 28.6.1994, s. 1, og E@S-tilleg nr. 17 af 28.6.1994, s. 1); og
Rédets forordning (EGF) 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 E@S-aftalen ved Det Blandede E@S-Udvalgs afgerelse nr. 7/94 af 21. marts 1994 (EFT L 160 af
28.6.1994,s.1, og E@S-tilleeg nr. 17 af 28.6.1994, s. 1).

() Ifelge 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 Ownershilp (I)f Europe’s Airports 2010.

() Et eksempel herpd er, at selv om deres andel af det samlede antal lufthavne i 2010 var pd 77 %, tegnede de offentligt ejede lufthavne sig
kun for 52 % af den samlede passagertrafik.
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snarere ud fra lokale eller regionale hensyn. Under de nuverende markedsforhold afthanger () rentabilitetsud-
sigterne for kommercielt drevne lufthavne siledes ogsd i meget stort omfang af aktivitetsniveauet, og lufthavne
med ferre end 1 mio. passagerer om dret keemper typisk for at kunne dekke deres driftsomkostninger. Derfor
modtager langt de fleste regionale lufthavne jevnligt stette fra offentlige myndigheder.

6. Visse regioner hemmes til stadighed af, at de er vanskeligt tilgeengelige fra resten af E@S, og de store
knudepunkter star over for tiltagende trafiktaethed (°). Samtidig har de mange regionale lufthavne i visse regioner
af E@S fort til betydelig overkapacitet af lufthavnsinfrastrukturer set i forhold til passagerefterspergslen og
flyselskabernes behov.

7. Prisfastsattelsessystemet i de fleste E@S-lufthavne har traditionelt vaeret udformet som en offentliggjort ordning
med lufthavnsafgifter, der er baseret pd antallet af passagerer og luftfartejernes veegt (1%). Udviklingen pa
markedet og det tette 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 markedsforingsstotte betalt af lufthavne ogfeller lokale myndigheder til
luftfartsselskaberne. Det kan séledes ske, at offentlige midler eremaerket til at stotte lufthavnsdrift kanaliseres
videre til luftfartsselskaber for at tiltrekke mere kommerciel trafik, hvorved konkurrencen fordrejes pa lufttrans-
portmarkedet ().

8. Kommissionen bemarker i sin meddelelse om modernisering af statsstettepolitikken ('), at statsstottepolitikken
bor tage sigte pd dels at fremme veludformet stotte, der er rettet mod markedssvigt og EU's mal af felles
interesse, dels at forhindre spild af offentlige ressourcer. Statsstotteforanstaltninger kan ganske vist under visse
omstaendigheder rette op pd markedssvigt og derved fd markederne til at fungere mere effektivt og fremme
konkurrenceevnen. Hvis markederne er velfungerende, men resultaterne alligevel betragtes som utilfredsstillende
ud fra et samherighedspolitisk synspunkt, kan statsstette desuden anvendes til at opnd et mere onskeligt og
retferdigt markedsresultat. Statsstotte kan imidlertid ogsd have nogle negative virkninger, f.eks. fordreje
konkurrencen mellem virksomheder og pavirke samhandelen mellem E@S-staterne i et omfang, der modarbejder
E@S felles interesser. Kontrol af statsstotten pd lufthavns- og luftfartsomrddet ber derfor fremme en forsvarlig
anvendelse af offentlige ressourcer til vakstorienterede politikker og samtidig begranse konkurrencefordrejning,
der underminerer lige konkurrencevilkdr pd det indre marked, navnlig ved at undgé, at der bygges flere urentable
lufthavne med samme opland og skabes overkapacitet.

9. Anvendelse af statsstottereglerne pé lufthavns- og luftfartsomradet indgér i Tilsynsmyndighedens indsats for at
forbedre konkurrenceevnen og vakstpotentialet for lufthavns- og luftfartsbranchen i E@S (). Hvis disse mél skal
nds, er det af storste vigtighed, at der er lige konkurrencevilkdr for bide E@S’ luftfartsselskaber og lufthavne samt
for hele E@S-aftalen. Samtidig kan regionale lufthavne spille en vigtig rolle bade for lokal udvikling og adgangen
til visse regioner, navnlig set i lyset af de positive trafikprognoser for lufttransporten i E@S.

10.  Som led i den overordnede plan om at etablere et felles E@S-luftrum og under hensyntagen til markedsud-
viklingen vedtog Tilsynsmyndigheden i 2005 et s@t retningslinjer for finansiering af lufthavne og statslig
startstotte til luftfartsselskaber, der opererer fra regionale lufthavne (') (rretningslinjerne for luftfart fra 2005¢).

(®) Som pévist i 2002 i »Study on competition between airports and the application of State aid rules« — Cranfield University, juni 2002, og
efterfolgende bekreeftet i rapporter om sektoren.

(°) 13 lufthavne i EU forventes at udnytte deres fulde kapacitet otte timer om dagen alle rets dage i 2030, mens der i 2007 kun var fem
lufthavne, der fuldt ud eller nasten fuldt ud udnyttede deres kapacitet 100 % af tiden (se meddelelse fra Kommissionen til Europa-
Parlamentet, Ridet, Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget om lufthavnspolitik i Den Europziske Union
— kapaciteten og kvaliteten tages op for at fremme vaekst, indbyrdes forbindelser og baeredygtig mobilitet af 1. december 2011, KOM
(2011) 823) (Meddelelsen om lufthavnspolitikken i Den Europziske Unionc).

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

(") Navnlig i de tilfaelde, hvor stetten fastsattes pa grundlag af efterfolgende beregninger (til daekning af eventuelle underskud, efterhdnden
som de opstér), kan lufthavnene ikke have meget incitament til at begranse omkostningerne og opkrave lufthavnsafgifter, der er
tilstraekkelige til at daekke omkostningerne.

("*) Meddelelse fra Kommissionen til Europa-Parlamentet, Ridet, Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget om
modernisering af EU’s statsstettepolitik (COM(2012) 209 final).

(") Se meddelelsen om lufthavnspolitikken i Den Europaeiske Union.

(") Finansiering af lufthavne og statslig startstette til luftfartsselskaber, som opererer fra regionale lufthavne (EFT L 62 af 6.3.2008, s. 30 og
E@S-tilleg nr. 12 af 6.3.2008, 5. 3).
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De pégaldende retningslinjer opstillede betingelserne for, at visse kategorier af statssteatte til lufthavne og luftfarts-
selskaber kunne anses for at vaere forenelige med E@S-aftalens funktionsméde. De supplerede retningslinjerne for
luftfart fra 1994 (), som hovedsagelig indeholdt bestemmelser om omstrukturering af nationale luftfarts-
selskaber og social statte til fordel for EQS-borgere.

11.  Nervarende retningslinjer gor status over den nuvarende retlige og ekonomiske situation vedregrende offentlig
finansiering af lufthavne og luftfartsselskaber og klarleegger, under hvilke betingelser offentlig finansiering kan
udgere statsstotte i henhold til E@S-aftalens artikel 61, stk. 1, og under hvilke betingelser en sddan statsstotte
kan anses for at vere forenelig med E@S-aftalens funktionsmdde i henhold til artikel 61, stk. 3, litra c).
Tilsynsmyndigheden baserer sin vurdering pd sine erfaringer og beslutningspraksis samt pa sin analyse af de
aktuelle markedsvilkdr i lufthavns- og i luftfartssektoren. Denne vurdering har derfor ingen virkning for dens
tilgang med hensyn til andre infrastrukturer eller sektorer. Seerligt er Tilsynsmyndigheden af den opfattelse, at den
omstaendighed, at en lufthavnsoperater modtager eller har modtaget statsstotte, ikke automatisk indeberer, at de
luftfartsselskaber, der er kunder hos den pégealdende lufthavn, ogsd er stottemodtagere. Hvis de vilkdr, et
luftfartsselskab tilbydes i en given lufthavn, er de samme som dem, som en profitbaseret lufthavnsoperater ville
have tilbudt, kan der ikke anses for at vaere indremmet luftfartsselskabet en fordel i forhold til statsstettereglerne.

12.  Nir offentlig statte udger statsstette, finder Tilsynsmyndigheden, at visse typer statte til regionale lufthavne og
luftfartsselskaber, der benytter disse lufthavne, pa visse betingelser kan vaere berettiget, navnlig med henblik pé at
etablere nye tjenester og bidrage til at forbedre adgangen til regionen og til at fremme den ekonomiske udvikling.
Der skal imidlertid tages hensyn til konkurrencefordrejning pé alle de bergrte markeder, og kun statsstatte, som
er forholdsmeassig og nedvendig for at bidrage til virkeliggorelse af et mdl af felles interesse, kan godkendes.

13.  Det skal i den forbindelse papeges, at driftsstotte som udgangspunkt er en meget konkurrencefordrejende type
stotte, som kun kan godkendes under ekstraordinare omstendigheder. Tilsynsmyndigheden finder, at lufthavne
og luftfartsselskaber normalt ber atholde deres egne driftsomkostninger. Nér regionale lufthavnsforvaltere ikke
desto mindre har modtaget omfattende driftsstotte fra offentlige myndigheder forud for vedtagelsen af disse
retningslinjer, skyldes det den gradvise overgang til nye markedsvilkdr, som er beskrevet i punkt 3-7. P4 den
baggrund kan det for at gere det muligt for luftfartssektoren at tilpasse sig den nye markedssituation i en
overgangsperiode stadig vare berettiget at yde visse former for driftsstette til lufthavne pa visse betingelser. Som
forklaret i punkt 5 peger de foreliggende oplysninger og den almindelige opfattelse i sektoren under de
nuverende markedsvilkdr i retning af, at der er en sammenhang mellem en lufthavns finansielle situation og
omfanget af dens trafik, og idet finansieringsbehovet normalt er forholdsmassigt sterre for sma lufthavne. I lyset
af deres bidrag til den gkonomiske udvikling og den territoriale samherighed i EGS ber administrationen af smd
regionale lufthavne derfor have tid til at tilpasse sig de nye markedsforhold, eksempelvis ved at @ge lufthavnsaf-
gifterne for luftfartsselskaber gradvist, ved at indfere rationaliseringsforanstaltninger, ved at differentiere deres
forretningsmodeller eller ved at tiltreekke nye luftfartsselskaber og kunder, sdledes at ledig kapacitet udnyttes.

14.  Ved afslutningen af overgangsperioden ber lufthavne ikke laengere modtage driftsstotte, og de ber finansiere
deres drift med egne ressourcer. Selv om det fortsat ber vare muligt at yde kompensation for udakkede
driftsomkostninger ved tjenesteydelser af almindelig ekonomisk interesse til sméd lufthavne eller for at sikre
forbindelser til alle regioner med serlige behov, ber de markedsaendringer, som disse retningslinjer fremmer, gore
det muligt for lufthavne at daekke deres omkostninger pd samme méde som i enhver anden sektor.

15.  Udvikling af ny lufttrafik ber i princippet vére baseret pd sunde skonomiske argumenter. Imidlertid er luftfarts-
selskaberne ikke altid parate til uden passende incitamenter at lgbe den risiko, der er forbundet med at dbne nye
ruter fra ukendte og uafprevede smé lufthavne. Derfor kan der pd visse betingelser ydes startstotte til luftfarts-
selskaber i og endog efter overgangsperioden, hvis dette giver dem det nedvendige incitament til at oprette nye
ruter fra regionale lufthavne, eger E@S-borgernes mobilitet ved at oprette adgangspunkter for flyvninger inden
for EQS og stimulerer den regionale udvikling. Eftersom fjerntliggende regioner lider under deres ringe
tilgaengelighed, er betingelserne for, at startstatte til ruter fra disse regioner kan anses for forenelige med reglerne,
mere fleksible.

(**) Kapitlet i EFTA-Tilsynsmyndighedens retningslinjer for statsstotte til luftfartssektoren (EFT L 124 af 23.5.1996, s. 41, og ES-tilleg nr.
23 af 23.5.1996, s. 83) henviser til Feellesskabets retningslinjer for anvendelsen af EF-traktatens artikel 92 og 93 og E@S-aftalens
artikel 61 pa statsstotte til luftfartssektoren, og det anferes, at Tilsynsmyndigheden vil folge samme kriterier som dem, der er
i Kommissionens retningslinjer.
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16.  Tildelingen af lufthavnskapacitet til luftfartsselskaber ber derfor gradvist blive mere effektiv (dvs. eftersporg-
selsbaseret), og der ber vare mindre behov for offentlig finansiering af lufthavne, efterhdnden som private
investeringer i dem bliver mere udbredt. Hvis det kan fastslds, at der i en region er et reelt transportbehov og
positive eksterne virkninger, ber der imidlertid stadig godkendes investeringsstatte til lufthavne efter overgangs-
periodens udlgb séledes, at de maksimale stotteintensiteter sikrer lige konkurrencevilkdr i hele E@S.

17. P& den baggrund indferes der med disse retningslinjer en ny fremgangsmade til vurdering af foreneligheden af
stotte til lufthavne:

a) hvor retningslinjerne for luftfart fra 2005 lod spergsmalet om investeringsstotte std abent, fastsatter disse
reviderede retningslinjer de maksimalt tilladte stotteintensiteter athaengigt af lufthavnens sterrelse

b) imidlertid ber investeringsstette til store lufthavne med en passagertrafik over 5 mio. passagerer om dret
i princippet ikke kunne anses for at vaere forenelig med E@S-aftalens funktionsmdde i henhold til artikel 61,
stk. 3, litra ¢), medmindre der foreligger helt ekstraordinaere omstandigheder, som f.eks. ved flytning af en
eksisterende lufthavn, hvor der er behov for statslig intervention pd grund af et klart markedssvigt, under
hensyntagen til de ekstraordinare omstendigheder og investeringens sterrelse og til, at der er en begranset
fordrejning af konkurrencen

¢) de maksimalt tilladte stotteintensiteter for investeringsstotte forhgjes med op til 20 % for lufthavne
i fjerntliggende regioner

d) i en overgangsperiode pd 10 dr kan driftsstotte til regionale lufthavne anses for forenelig med E@S-aftalens
funktionsmdde i henhold til artikel 61, stk. 3, litra c); for si vidt angdr lufthavne med farre end
700 000 passagerer om dret, vil Tilsynsmyndigheden imidlertid revurdere rentabilitetsudsigterne for denne
type lufthavne efter fire dr for at fastsld, om der er behov for at udarbejde swrlige regler til at vurdere, om
driftsstette til disse lufthavne er forenelig med E@S-aftalen.

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

19.  Tilsynsmyndigheden vil anlegge en afbalanceret tilgang, som er neutral i forhold til de forskellige lufthavnes og
luftfartsselskabers forretningsmodeller og tager hensyn til vakstudsigterne for luftfarten, behovet for regional
udvikling og tilgaengelighed og det positive bidrag, som lavpristlyselskabernes 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 onskelig. Med undtagelse af beherigt begrundede og begrensede tilfelde ber
lufthavne veaere i stand til at deekke deres driftsomkostninger, og eventuelle offentlige investeringer ber anvendes
til at finansiere bygning af levedygtige lufthavne, der opfylder luftfartsselskabers og passagerers behov. Det ber
undgds, at der sker fordrejninger af konkurrencen mellem lufthavne og luftfartsselskaber, og at der er flere
urentable lufthavne i samme omrade. Denne afbalancerede tilgang ber vere gennemsigtig, let forstaelig og nem
at anvende.

20.  Disse retningslinjer andrer intet ved EFTA-staternes pligt til at overholde E@S-retten. Serligt skal EFTA-staterne
for at forhindre, at investeringerne medforer miljoskader, desuden sikre, at E@S’ miljelovgivning overholdes, og
herunder skal der gennemferes en miljekonsekvensundersegelse, nr dette er nedvendigt, og det skal sikres, at
alle relevante tilladelser er indhentet.
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2. ANVENDELSESOMRADE OG DEFINITIONER
2.1. Anvendelsesomride

21.  Principperne i disse retningslinjer finder anvendelse pa statsstotte til lufthavne og luftfartsselskaber (*). De vil
blive anvendt i overensstemmelse med E@S-aftalen og sekunder lovgivning vedtaget i henhold til E@S-aftalen
samt E@S’ andre retningslinjer for statsstatte (V7).

22.  Nogle lufthavne og luftfartsselskaber er specialiseret i godstransport. Tilsynsmyndigheden har endnu ikke
tilstreekkelige erfaringer med at vurdere foreneligheden af statte 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 statsstotte med regionalt
sigte for 2007-2013 (*¥) og retningslinjerne for statsstotte med regionalt sigte for 2014-2020 (%), eller eventuelle
andre fremtidige retningslinjer for statsstotte med regionalt sigte pa statsstotte til lufthavnsinfrastruktur.

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

2.2. Definitioner
25. I disse retningslinjer forstds ved:

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

2) »stetteintensitet« det samlede stottebelob udtrykt i procent af de stotteberettigede omkostninger, begge tal
angivet i nettonutidsveerdi pd det tidspunkt, hvor stetten tildeles, og inden fradrag af skatter eller andre
afgifter

3) sluftfartsselskabe: ethvert luftfartsselskab med en gyldig licens udstedt af en E@S-stat eller af et medlem af
det felles europziske luftfartsomrade jf. Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 1008/2008 (*°)

4) »lufthavnsafgift< en pris eller afgift, som opkraves til fordel for lufthavnen og betales af lufthavnsbrugerne
for brug af de faciliteter og tjenesteydelser, der udelukkende stilles til rddighed af lufthavnen og er knyttet til
landing, start, afmerkning af flyvepladsen, parkering af fly samt passager- og fragtekspedition, herunder
afgifter og gebyrer, som betales for groundhandling-ydelser, og gebyrer for central groundhandling-
infrastruktur

(*%) Principperne i disse retningslinjer anvendes ikke pa stette til levering af groundhandling-ydelser, uanset om de leveres af lufthavnen selv,
af et luftfartsselskab eller af en leverander af groundhandling-ydelser til tredjemand, da denne stotte skal vurderes pé grundlag af de
relevante generelle regler. I henhold til Radets direktiv 96/67/EF af 15. oktober 1996 om adgang til groundhandling-markedet
i Fellesskabets lufthavne (EFT L 272 af 25.10.1996, s. 36), som blev inkorporeret i punkt 64c i bilag XIII til E@S-aftalen ved Det
Blandede E@S-Udvalgs afgerelse nr. 79/2000 af 2. oktober 2000 (EFT L 315 af 14.12.2000, s. 20, og E@S-tilleg nr. 59 af 14.12.2000,
s. 18), eller enhver efterfolgende lovgivning om adgang til groundhandling-markedet i E@S’ lufthavne skal lufthavne, der leverer
groundhandling-ydelser, fore separate regnskaber for deres groundhandling-aktiviteter og andre aktiviteter. Endvidere mé en lufthavn
ikke yde stotte til sine groundhandling-aktiviteter med indtagter, den har fra sin virksomhed som lufthavn. Naervarende retningslinjer
anvendes heller ikke pé virksomheder, der, selv om de er aktive i lufthavne, udover ikke-luftfartsrelaterede aktiviteter.
Iseer, men ikke udelukkende, Europa-Parlamentets og Rddets forordning (EF) nr. 1008/2008 af 24. september 2008 om felles regler for
driften af lufttrafiktjenester i Feellesskabet (EUT L 293 af 31.10.2008, s. 3), som blev inkorporeret i punkt 64a i bilag XIII til ES-aftalen
ved Det Blandede E@S-Udvalgs afgerelse nr. 90/2011 af 19. juli 2011 (EUT L 262 af 6.10.2011, s. 62, og E@S-tilleg nr. 54 af
6.10.2011, s. 78), direktiv 96/67 [EF, Europa-Parlamentets og Radets 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 ES-aftalen ved Det Blandede E@S-Udvalgs afgerelse
nr. 64/2012 af 30. marts 2012 (EUT L 207 af 2.8.2012, 5. 44, og E@S-tillaeg nr. 43 af 2.8.2012, 5. 54), og eventuel senere lovgivning om
lufthavnsafgifter.
(*®) Retningslinjer for statsstette med regionalt sigte for 2007-2013 (EUT L 54 af 28.2.2008, s. 1, og E@S-tilleeg nr. 11 af 28.2.2008, s. 1).
(*) Retningslinjer for statsstotte med regionalt sigte for 2014-2020 (endnu ikke inkorporeret i E@S-aftalen).
(*) Europa-Parlamentets og Ridets forordning (EF) Nr. 1008/2008 af 24. september 2008 om felles regler for driften af lufttrafiktjenester
i Feellesskabet (EUT L 293 af 31.10.2008, s. 3).

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

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

7) »lufthavnsindtegter« indtagter fra lufthavnsafgifter efter fradrag af markedsferingsstotte og ethvert andet
incitament, som en lufthavn yder til luftfartsselskaber, under hensyntagen til indtegter fra ikke-luftfartsre-
laterede aktiviteter (uden offentlig stotte), ekskl. offentlig stotte og kompensation for opgaver, der kan
betragtes som offentlige, eller for tjenesteydelser af almindelig skonomisk interesse

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

9) »gennemsnitlig drlig passagertrafike: et tal beregnet pé basis af den ind- og udgdende passagertrafik i de to
regnskabsér forud for det ar, hvori stotten anmeldes eller, for uanmeldt stottes vedkommende, tildeles

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

11) »behov for finansiering af kapitalomkostninger«: nettonutidsverdien af forskellen mellem positive og
negative pengestromme, herunder investeringsomkostninger, i lobet af levetiden for investeringen
i anlaegsaktiver

12) »en lufthavns opland«< en geografisk markedsafgrensning, som normalt fastsettes til 100 km eller
60 minutters rejse med bil, bus, tog eller hejhastighedstog. En given lufthavns opland kan dog vare
forskelligt herfra, og det kan vare nedvendigt at tage hensyn til den konkrete lufthavns serlige forhold;
oplandets storrelse og form varierer fra lufthavn til lufthavn og er athengig af lufthavnens karakteristika,
herunder dens forretningsmodel og beliggenhed og til, hvilke destinationer den har forbindelse til

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

14

=

sstottetildelingsdato«: den dato, hvor EFTA-staten afgav et juridisk bindende stottetilsagn, som kan paberabes
ved en national domstol

15

~

»stotteberettigede  investeringsomkostninger«: omkostninger til investeringer i lufthavnsinfrastruktur,
herunder planlegningsomkostninger, 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 myndighedsomrade

16

=

sgroundhandling-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) »hejhastighedstog«: tog, der kan kere hurtigere end 200 km/h

18) »investeringsstotte«: stotte til finansiering af anlegsaktiver, iser med henblik pd at dakke behovet for
finansiering af kapitalomkostninger
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19) »nettonutidsveerdic: forskellen mellem de positive og negative pengestromme over investeringens levetid
nedskrevet til deres aktuelle vaerdi ved hjelp af kapitalomkostningerne, dvs. den afkastgrad, der normalt
kraeves af virksomheden ved andre investeringsprojekter af lignende art, eller, hvis dette ikke kan lade sig
gore, virksomhedens kapitalomkostninger som helhed eller det forventede afkast, man normalt finder
i lufthavnssektoren

20

=

rikke-luftfartsrelaterede aktiviteter<: kommercielle ydelser til luftfartsselskaber eller andre lufthavnsbrugere,
sdsom hjzlpetjenester til passagerer, spediterer og andre tjenesteudbydere, udlejning af kontorer og butikker,
parkering og hoteller

21) »driftsstotte«: stotte til at dakke behovet for driftsfinansiering enten i form af forhdndsudbetalinger eller
i form af stette udbetalt i periodiske rater til dakning af forventede driftsomkostninger (periodiske

udbetalinger af et fast belab)

N

22

-

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

23

=

»behov for driftsfinansiering«: en lufthavns driftstab i den relevante periode beregnet til nutidsveerdi pa basis
af kapitalomkostningerne, dvs. forskellen (i nettonutidsverdi) mellem lufthavnsindtegter og lufthavnens
driftsomkostninger

24) »rimeligt afkast< den kapitalforrentning, feks. malt som internt afkast, som virksomheden normalt
forventes at kunne opnd ved investeringer med en lignende risiko

25) »regional lufthavn« en lufthavn med en érlig passagertrafik pé op til 3 mio.
26) »fjerntliggende regioner« ger, som er en del af en EFTA-stats omrade, og tyndt befolkede omréader

27) »tyndt befolkede omrdder« NUTS 2-regioner med under 8 indbyggere pr. km? og NUTS 3-regioner med
under 12,5 indbyggere pr. km? (baseret pd data fra Eurostat om befolkningstaethed)

28) »projektets pabegyndelse« enten pdbegyndelsen af arbejdet pé investeringsprojektet eller det forste bindende
tilsagn om keb af udstyr eller indgéelse af andre forpligtelser, som gor investeringen irreversibel, alt efter
hvad der indtreffer forst; dette omfatter ikke forberedende arbejde, som f.eks. indhentning af tilladelser og
udferelse af indledende gennemforlighedsundersagelser.

3. STATSSTOTTE EFTER EQS-AFTALENS ARTIKEL 61, STK. 1
3.1. Begreberne virksomhed og gkonomisk aktivitet

26. I henhold til E@S-aftalens artikel 61, stk. 1, finder statsstottereglerne kun anvendelse, hvor den begunstigede er
en »virksomhed«. Den Europaiske Unions Domstol (Domstolen) har i sin faste retspraksis defineret virksomheder
som enheder, der udever skonomisk aktivitet, uanset deres retlige form, ejerskab eller finansieringsmade (*!).
Enhver virksomhed, det bestdr i at udbyde varer og tjenesteydelser pd et marked, udger en gkonomisk
aktivitet (*. Den okonomiske karakter af en aktivitet afhenger som sidan ikke af, om aktiviteten giver
overskud (¥).

(*') Se statsstottereglernes anvendelse pd kompensation for levering af tjenesteydelser af almindelig akonomisk interesse (EUT L 161 af
13.6.2013,s. 12, og E@S-tilleeg nr. 34 af 13.6.2013, 5. 1), afsnit 2.1, og dertil knyttet retspraksis, navnlig de forenede sager C-180/98 til
C-184/98, Pavlov m.fl,, Sml. 20001, s. 6451.

(*) Sag 118/85, Kommissionen mod Italien, Sml. 1987, s. 2599, pramis 7; sag C-35/96, Kommissionen mod Italien, Sml. 1998 1, s. 3851,
praemis 36; og Pavlov m.fl., preemis 75.

(¥) Forenede sager 209/78 til 215/78 og 218/78, Van Landewyck, Sml. 1980, s. 3125, premis 88; sag C-244/94, FFSA m.fl,, Sml. 19951,
s.4013, preemis 21; og sag C-49/07, MOTOE, Sml. 2008 I, s. 4863, praemis 27 og 28.
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27.  Det er nu klart, at luftfartsselskabernes levering af transportydelser til passagerer eller virksomheder udger en
gkonomisk aktivitet. Retningslinjerne for luftfartssektoren fra 1994 afspejlede imidlertid stadig det synspunkt, at:
»Opforelse eller udvidelse af infrastrukturprojekter (sdsom lufthavne, motorveje, broer osv.) udger en almen
foranstaltning i ekonomisk politik, der ikke kan kontrolleres af Kommissionen i medfer af traktatens statsstot-
teregler«. EU-Domstolen afviste dette synspunkt i Aéroports de Paris-sagen (*) og fandt, at drift af en lufthavn
bestdende i levering af lufthavnsydelser til luftfartsselskaber og forskellige tjenesteydere ogsd udger en
gkonomisk aktivitet. I sin dom i Leipzig-Halle-lufthavn-sagen (*) praciserede Retten, at drift af en lufthavn er en
gkonomisk aktivitet, og at bygning af lufthavnsinfrastrukturer indgdr som en uadskillelig del heraf.

28.  Hvad angdr tidligere finansieringsforanstaltninger, gor den gradvise udvikling af markedskrefterne i lufthavns-
sektoren (*) det ikke muligt at fastsatte en preacis dato, fra hvilken driften af en lufthavn uden tvivl skulle have
varet betragtet som en gkonomisk 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 lengere
kunne udelukke anvendelse af statsstottereglerne pa finansiering af lufthavnsinfrastruktur (¥). Fra den dato, hvor
der blev afsagt dom i Aéroports de Paris-sagen (12. december 2000), skal drift og opferelse af lufthavnsinfra-
struktur derfor anses for at vaere omfattet af kontrollen med statsstotte.

29.  Omvendt kunne de offentlige myndigheder pé grund af den usikkerhed, der herskede forud for Aéroports de
Paris-dommen, med rette antage, at finansiering af lufthavnsinfrastruktur ikke udgjorde statsstotte, og at disse
foranstaltninger folgelig ikke skulle anmeldes til Tilsynsmyndigheden. Tilsynsmyndigheden kan derfor ikke nu pa
grundlag af statsstettereglerne anfegte finansieringsforanstaltninger, som er ydet (**) inden Aéroports de Paris-
dommen (*).

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

31.  De enheder eller grupper af enheder, der udever den ekonomiske aktivitet, der bestdr i levering af
lufthavnsydelser til luftfartsselskaber, dvs. betjening af luftfartejer fra landing til afgang og af passagerer og fragt,
sdledes at luftfartsselskaberne kan levere luftfartsydelser (*°), benavnes »lufthavne« (*'). En lufthavn leverer en
raekke ydelser (Dlufthavnsydelser«) til luftfartsselskaber mod betaling (»lufthavnsafgifter«). Selv om det er forskelligt
rundt om i E@S, hvilket omfang de ydelser, der leveres af lufthavne, nejagtigt har, og om betalingen herfor
betegnes »gebyrer« eller »skatter«, udger levering af lufthavnsydelser til luftfartsselskaber mod betaling af
lufthavnsafgifter en gkonomisk aktivitet i alle EDTA-stater.

32.  De retlige og lovgivningsmassige rammer for de enkelte lufthavnes ejerforhold og drift varierer fra den ene
lufthavn til den anden i E@S. Navnlig forvaltes regionale lufthavne ofte i taet samarbejde med de offentlige
myndigheder. Domstolen har i den henseende fastsldet, at flere enheder under visse omstandigheder kan anses
for at udeve en gkonomisk aktivitet sammen og derved udgere én ekonomisk enhed (*3). Inden for luftfart-
somrddet finder Tilsynsmyndigheden, at betydelig involvering i en lufthavns forretningsstrategi, f.eks. gennem

(*) Sag T-128/98, Aéroports de Paris mod Kommissionen, Sml. 2000 11, s. 3929, stadfaestet ved dom i sag C-82/01 P, Sml. 20021, 5. 9297,
remis 75-79.

*) gorenede 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 preemis 93 og 94; stadfastet ved dom i sag C-288/11 P, Mitteldeutsche
Flughafen og Flughafen Leipzig-Halle mod Kommissionen, ECLLEU:C:2012:821.

(*) Se punkt 3 og dommen om Leipzig-Halle lufthavn, praeemis 105.

(*) Se dommen om Leipzig-Halle lufthavn, preemis 106.

(**) Det relevante kriterium for den dato, pd hvilken en eventuel stotteforanstaltning anses for at vaere ydet, er datoen for den retligt bindende
handling, hvorved de offentlige myndigheder forpligter sig til at yde stottemodtageren den pagaldende foranstaltning. Se sag T-358/94,
Compagnie Nationale Air France mod Kommissionen, Sml. 1996 II, s. 2109, premis 79, sag T-109/01, Fleuren Compost BV mod
Kommissionen, Sml. 2004 11, s. 127, pramis 74, og forenede sager T-362/05 og T-363/05, Nuova Agricast mod Kommissionen, Sml.
2008 11, s. 297, preemis 80, og forenede sager T-427/04 og T-17/05, Frankrig og France Télécom mod Kommissionen, Sml. 2009 1II,
s. 4315, premis 321.

(*) Afgorelse C 38/2008 af 3. oktober 2012 om Miinchen lufthavn, terminal 2 (EUT L 319 af 29.11.2013, 5. 8), betragtning 74-81.

(**) Se direktiv 2009/12/EF, betragtning 1.

(*') Lufthavnen kan veere, men er ikke ngdvendigvis den samme enhed som lufthavnens ejer.

(*) Felles udevelse af en gkonomisk aktivitet vurderes saedvanligvis ved, at man ser pd, om der er funktionelle, skonomiske og
organisatoriske forbindelser mellem enhederne. Se eksempelvis sag C-480/09 P, AceaElectrabel Produzione SpA mod Kommissionen,
Sml. 20101 5. 13355, preemis 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, preemis 112.
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direkte indgdelse af aftaler med luftfartsselskaber eller fastsattelse af lufthavnsafgifter, kan udgere et sterkt
indicium for, at den pagaldende enhed alene eller i fellesskab med andre udever en gkonomisk aktivitet i form
af lufthavnsdrift (**).

33.  Ud over lufthavnsydelser kan en lufthavn ogsd levere andre erhvervsmassige tjenesteydelser til luftfartsselskaber
eller andre lufthavnsbrugere, f.eks. accessoriske ydelser til passagerer, spediterer eller andre leveranderer af
tjenesteydelser (eksempelvis udlejning af lokaler til forretninger eller restauranter, parkeringsvirksomheder osv.).
Disse skonomiske aktiviteter vil under ét blive benavnt som »ikke-luftfartsrelaterede aktiviteter«.

34.  Ikke alle en lufthavns aktiviteter er dog nedvendigvis af ekonomisk karakter (**). Eftersom afgorelsen af, om en
enhed skal anses for en virksomhed, altid skal foretages i forhold til en bestemt aktivitet, er det nedvendigt at se
pa en lufthavns forskellige aktiviteter og fastsld, i hvilket omfang disse aktiviteter er af skonomisk karakter. Hvis
en lufthavn udever bade skonomiske og ikke-gkonomiske aktiviteter, skal den kun anses for en virksomhed
i forhold til de gkonomiske aktiviteter.

35.  Som Domstolen har fastsldet, er aktiviteter, som normalt henhgrer under statens ansvar under udevelsen af dens
befojelser som offentlig myndighed, ikke af gkonomisk karakter, og de er seedvanligvis ikke omfattet af statsstot-
tereglernes anvendelsesomrdde (**). 1 en lufthavn anses aktiviteter som fieks. flyvekontrol, politiarbejde,
toldbehandling, brandberedskab, aktiviteter, der er nedvendige for at sikre den civile luftfart mod ulovlige
handlinger, og investeringer i nedvendig infrastruktur og nedvendigt udstyr til at udfere disse aktiviteter
seedvanligvis for at vere af ikke-gkonomisk karakter (*%).

36.  Offentlig finansiering af sddanne ikke-gkonomiske aktiviteter udger ikke statsstotte, men ber vare begrenset til
kun at kompensere for de udgifter, som de giver anledning til, og md ikke anvendes til at finansiere andre
aktiviteter (*’). Eventuel overkompensering fra de offentlige myndigheders side af omkostninger i forbindelse med
ikke-gkonomiske aktiviteter kan udgere statsstotte. Hvis en lufthavn udever ikke-gkonomiske aktiviteter ved
siden af sine gkonomiske aktiviteter, kraves der endvidere, at omkostningerne regnskabsfores separat for at
undga overforsel af offentlige midler mellem de ikke-gkonomiske og de skonomiske aktiviteter.

37.  Offentlig finansiering af ikke-okonomiske aktiviteter mé ikke feore til uretmeassig diskriminering mellem
lufthavne. Det er fastsldet igennem fast retspraksis, at der indremmes en fordel, nir offentlige myndigheder
fritager virksomheder for omkostninger i tilknytning til deres gkonomiske aktiviteter (**). Hvis det under en
bestemt retsorden er normalt, at civile lufthavne skal afholde visse omkostninger, som nedvendigvis er forbundet
med driften, mens andre civile lufthavne ikke skal, kan der veere tale om, at sidstnavnte fir indremmet en fordel,
uanset om disse omkostninger vedrgrer en aktivitet, der sedvanligvis anses for at veare af ikke-skonomisk
karakter.

3.2. Anvendelse af statsmidler og tilregnelse til staten

38.  Overforsel af statsmidler kan ske i mange forskellige former, sdsom direkte tilskud, skattelettelser (*%), lén pd
lempelige vilkér eller andre typer fordelagtige finansieringsbetingelser. Der vil ogsd vere tale om statsmidler, hvis
staten indremmer naturalydelser eller subsidierer ydelser (), f.eks. lufthavnsydelser. Statsmidler kan anvendes (*!)

(**) Sag T-196/04, Ryanair Ltd mod Kommissionen, Sml. 2008 11, s. 3643 (»Charleroi-dommenc), pramis 88.

(**) Dommen om Leipzig-Halle lufthavn, preemis 98.

(**) Sag C-118/85, Kommissionen mod Italien, Sml.1987 1, s. 2599, premis 7 og 8, og sag C-30/87, Bodson mod Pompes funebres des
régions libérées, Sml. 1988 1, 5. 2479, praemis 18.

(*®) Se navnlig sag C-364/92, SAT/Eurocontrol, Sml. 1994 I, s. 43, premis 30, og sag C-113/07 P, Selex Sistemi Integrati mod
Kommissionen, Sml. 2009 1, s. 2207, praemis 71.

(*’) Sag C-343[95, Diego Cali & Figli mod Servizi Ecologici Porto di Genova, Sml. 1997, s. 1547. Kommissionens beslutning N 309/2002
af 19. marts 2003, sikkerhed i luften — kompensation for omkostninger som felge af attentaterne den 11. september 2001 (EUT C 148
af 25.6.2003, s. 7). Kommissionens beslutning N 438/2002 af 16. oktober 2002, stotte til offentlige myndigheder i havnesektoren
(EFT C 284 af 21.11.2002, 5. 2).

(**) Se bla. sag C-172/03, Wolfgang Heiser mod Finanzamt Innsbruck, Sml. 2005 I, s. 1627, premis 36, og den i dommen naevnte

retspraksis. Se ogsa sag E-9/12 Island v ESA, EFTA-domstolens dom af 22. juli 2013, praemis 54.

(*’) Se I:P))eslutning N 324/2006 af 24. oktober 2006 — Frankrig, Stette til Air Caraibes chartring af et ATR 72-500 (EUT C 300 af
9.12.2006, 5. 10).

(*) Sesag C-126/01, Ministere de I'Economie, des Finances et de I'Industrie mod GEMO SA, Sml. 2003 I, s. 13769, pramis 29.

(*) Midler fra en offentlig virksomhed udger 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-dommenc).
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pd nationalt, regionalt eller lokalt plan. Midler fra EU-fonde vil ogsd udgere statsmidler, hvis de tildeles pa
grundlag af EFTA-statens skan (*).

39.  Domstolen har ogsé fastsldet, at selv om staten er i stand til at kontrollere en offentlig virksomhed og udeve en
dominerende indflydelse pd dennes transaktioner, kan det ikke uden videre antages, at den faktisk udever denne
kontrol i et konkret tilfelde (¥)). Det skal derfor vurderes, om foranstaltninger, der er ydet af offentlige
virksomheder, kan tilregnes staten. Domstolen har fastsldet, at en foranstaltning, som er tildelt af en offentlig
virksomhed, efter omstendighederne kan tilregnes staten pd grundlag af en bedommelse af sagens
omstaendigheder som helhed og den sammenhang, hvori foranstaltningen er truffet (*4).

40.  En offentlig lufthavns midler udger pd det grundlag offentlige midler. Der kan derfor vere tale om statsstotte,
ndr en offentlig lufthavn yder stotte til et luftfartsselskab, der benytter lufthavnen, hvis beslutningen om at
indremme foranstaltningen kan tilregnes staten, og de andre betingelser i E@S-aftalens artikel 61, stk. 1, er
opfyldt. Domstolen har ogsé fastslaet, at det for sd vidt angdr vurderingen af, om en foranstaltning skal anses for
at vaere statsstotte, 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 (*).

3.3. Fordrejning af konkurrencevilkirene og pavirkning af samhandelen

41.  Ifelge Domstolens retspraksis fordrejer finansiel stotte konkurrencen, i det omfang hvor den styrker en
virksomheds stilling i forhold til andre virksomheder (*).

42.  Generelt er det sddan, at ndr en fordel, der ydes af en EFTA-stat, styrker en virksomheds stilling i forhold til andre
virksomheder, som den konkurrerer med pa et bestemt marked i en EFTA-stat, ma det antages, at samhandelen
mellem E@S-stater pavirkes af denne fordel (*).

43.  Konkurrencen mellem lufthavne kan vurderes pa grundlag af luftfartsselskabernes udvelgelseskriterier og navnlig
ved at sammenligne en rakke faktorer som f.eks. arten af de tilbudte lufthavnsydelser og af de bererte kunder,
befolkning eller den gkonomisk aktivitet, overbelastning, adgang over land samt storrelsen af afgifterne og de
overordnede forretningsmaessige vilkdr for benyttelse af lufthavnsinfrastruktur og -ydelser. Afgiftsniveauet er en
vasentligfaktor, fordi offentlig finansiering til en lufthavn vil kunne anvendes til at holde lufthavnsafgifterne pa et
kunstigt lavt niveau for at tiltreekke luftfartsselskaber og folgelig kan fordreje konkurrencen i betydelig grad.

44.  Tilsynsmyndigheden bemarker desuden, at lufthavne konkurrerer om forvaltning af lufthavnsinfrastrukturer,
herunder i lokale og regionale lufthavne. Den offentlige finansiering af en lufthavn kan derfor fordreje
konkurrencen pd markeder for drift af lufthavnsinfrastrukturer. Endvidere kan offentlig finansiering af bade
lufthavne og luftfartsselskaber fordreje konkurrencen og fé indflydelse pd samhandelen pa lufttransportmarkeder
i hele E@S. Sluttelig kan konkurrencen mellem transportformer ogsd blive pavirket af offentlig finansiering af
lufthavne eller luftfartsselskaber.

45.  Domstolen fastslog i Altmark-dommen (*), at selv offentlig finansiering af en virksomhed, der kun yder lokale
eller regionale transportydelser, kan pévirke samhandelen mellem E@S-staterne, eftersom denne virksomheds
levering af transportydelser derved kan bevares eller vokse, hvilket medferer, at mulighederne for, at
virksomheder i andre EFTA-stater kan levere deres transportydelser, formindskes. Den omstaendighed, at det kun
er et lille stattebelab, eller at den virksomhed, der modtager offentlig statte, er relativt lille, udelukker ikke i sig
selv, at samhandelen mellem E@S-staterne kan blive pévirket. Offentlig finansiering af lufthavne eller luftfarts-
selskaber, der opererer fra disse lufthavne, kan derfor pavirke samhandelen mellem E@S-staterne.

(**) Domstolen har bekreftet, at den omsteendighed, at skonomiske midler hele tiden kan kontrolleres af det offentlige og saledes stér til
radighed for de kompetente nationale myndigheder, er tilstraekkelig til at karakterisere dem som statsstotte, se sag C-83/98 P, Frankrig
mod Ladbroke Racing Ltd og Kommissionen, Sml. 20001, s. 3271, preemis 50.

(¥) Se Stardust Marine-dommen, praemis 52.

(**) Se Stardust Marine-dommen, praemis 55 og 56.

(**) Sag 78|76, Steinike & Weinlig mod Tyskland, Sml. 1977 I, s. 595, praemis 21.

(*) Sag C-310/99, Italien mod Kommissionen, Sml. 20021, 5. 2289, praemis 65.

(*) Sag C-280/00, Altmark Trans GmbH og Regierungsprisidium Magdeburg mod Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH (»Altmark-
dommenc), Sml. 2003 1,s. 7747.

(**) Se Altmark-dommen, praemis 77-82.
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3.4. Offentlig finansiering af lufthavne og anvendelse af princippet om den markedsekonomiske aktor

46. I henhold til E@S-aftalens artikel 125 berorer aftalen pd ingen méde de regler om ejendomsret, der gealder i EQS-
staterne. Det betyder, at E@S-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 stottemodtagere med hensyn til deres
juridiske struktur eller deres tilhersforhold 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 afgere, om en virksomhed har nydt godt af en ekonomisk fordel, anlaegges en vurdering pd grundlag af
det markedsekonomiske investorprincip (»det markedsgkonomiske princip«). Denne vurdering skal baseres pa de
tilgaengelige oplysninger og den forventede udvikling pd det tidspunkt, hvor den offentlige finansiering blev ydet,
og den ber ikke baseres pd en analyse, der tager udgangspunkt i en senere situation (*).

49.  Nér en lufthavn modtager offentlig finansiering, vil Tilsynsmyndigheden derfor vurdere, om finansieringen udger
statsstotte ved at se pd, om en privat investor under tilsvarende omstaendigheder under hensyn til udsigterne til
et afkast, ndr der bortses fra ethvert socialt, regionalpolitisk eller sektorspecifikt hensyn (*°), ville have ydet den
samme finansiering. Offentlig finansiering, der ydes under omstendigheder svarende til normale markedsvilkar,
betragtes ikke som statsstatte (*).

50. Domstolen har ogsd fastslet, at en offentlig investors handlemdde kan sammenlignes med en privat investors,
der lader sig lede af mere langsigtede rentabilitetsudsigter (*) i hele investeringens lebetid. Disse betragtninger
vedrerer navnlig investeringer i infrastruktur, som ofte omfatter store belgb og ferst kan give et positivt afkast
efter mange dr. Enhver rentabilitetsvurdering af en lufthavn skal tage hensyn til lufthavnsindtegterne.

51.  For sd vidt angdr offentlig finansiering af lufthavne, ber undersogelsen af, om det markedsgkonomiske
investorprincip er overholdt, derfor baseres pa velfunderede forudgdende rentabilitetsudsigter for den enhed, der
yder finansiering (°*). Enhver trafikprognose, der anvendes til dette, skal vare realistisk og underkastes en rimelig
folsomhedsanalyse. Hvis der ikke foreligger en forretningsplan, kan det vare et tegn pd, at det
markedsekonomiske princip ikke er efterlevet (*¥). Er der ingen forretningsplan, kan EFTA-staterne fremlagge
analyser eller interne dokumenter fra de offentlige myndigheder eller fra den pdgeldende lufthavn, som tydeligt
viser, at en analyse, der blev foretaget for tildelingen af den offentlige finansiering, godtger, at det
markedsekonomiske princip er efterlevet.

52.  Lufthavne kan spille en vigtig rolle med hensyn til at fremme den lokale udvikling eller forbedre adgangen til et
omrdde. Der md imidlertid ikke tages regionale eller politiske hensyn ved wvurdering af, om det
markedsgkonomiske princip er efterlevet (**). Under visse omstendigheder kan disse hensyn imidlertid tages
i betragtning ved vurdering af stettens forenelighed.

(*) Stardust Marine-dommen, preemis 71. Sag C-124/10 P, Kommissionen mod EDF, ECLLEU:C:2012:318, praemis 84, 85 og 105.

(**) Forenede sager T-129/95, T-2/96 og T-97/96, Neue Maxhiitte Stahlwerke og Lech-Stahlwerke mod Kommissionen, Sml. 1999 11, s. 17,
praemis 120. Se ogsa sag C-40/85, Belgien mod Kommissionen, Sml. 1986, s. 2321, preemis 13.

(*) Stardust Marine-dommen, preemis 69. Se ogsd sag C-303/88, Italien mod Kommissionen, Sml. 19911, s. 1433, pramis 20.

(*») Sag C-305/89, Italien mod Kommissionen (»Alfa Romeo-dommenc), Sml. 1991 [, s. 1603, pramis 20. Sag T-228/99, Westdeutsche
Landesbank Girozentrale mod Kommissionen, Sml. 2003 11, s. 435, preemis 250-270.

(**) Se Kommissionens afgerelse i sag C 25/2007, Finland — Tampere-Pirkkala lufthavn og Ryanair (EUT L 309 af 19.11.2013, s. 27).

(**) Sag C-124/10, Kommissionen mod EDF, endnu ikke offentliggjort, praemis 84, 85 og 105.

(**) Forenede sager T-129/95, T-2/96 og T-97/96, Neue Maxhiitte Stahlwerke og Lech-Stahlwerke mod Kommissionen, Sml. 1999 II,s. 17,
preemis 120. Se ogsa sag C-40/85, Belgien mod Kommissionen, Sml. 1986, s. 2321, pramis 13.
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3.5. Finansielle forbindelser mellem lufthavne og luftfartsselskaber

53.  Nar en lufthavn har offentlige midler til sin rddighed, kan det som udgangspunkt udelukkes, at der ydes statte til
et luftfartsselskab, der benytter lufthavnen, hvis forholdet mellem lufthavnen og dette luftfartsselskab er
i overensstemmelse med det markedsekonomiske princip. Dette er saedvanligvis tilfeeldet, hvis

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

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

3.5.1. Sammenligning med markedsprisen

54.  For at vurdere, om der foreligger statte til luftfartsselskaber, kan man f.eks. se pd, om den pris, der er fastsat af
en lufthavn for et bestemt luftfartsselskab, svarer til markedsprisen. Man kan fastsatte et passende benchmark pa
grundlag af de tilgengelige og relevante markedspriser under hensyntagen til de faktorer, der er anfert
i punkt 60.

55.  For at kunne fastsette et benchmark kraeves det, at der kan udvelges et tilstreekkeligt antal sammenlignelige
lufthavne, der leverer sammenlignelige ydelser pd normale markedsvilkar.

56.  Tilsynsmyndigheden bemrker i den forbindelse, at langt de fleste E@S-lufthavne pé nuvearende tidspunkt
modtager offentlig finansiering til dakning af investerings- og driftsomkostninger. De fleste af disse lufthavne
kan kun blive pd markedet med offentlig statte.

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 pa markedsvilkdr. Priserne i disse
lufthavne er derfor generelt ikke blevet fastsat ud fra markedshensyn og sarligt ikke ud fra velfunderede
forudgdende rentabilitetsudsigter, men snarere pd grundlag af samfundsmaessige eller regionale hensyn.

58.  Selv om nogle lufthavne er privatejede eller drives uden skelen til samfundsmassige eller regionale hensyn, kan
de priser, der kraeves i disse lufthavne, vare sterkt pavirkede af de priser, der kraeves af hovedparten af de
lufthavne, som modtager offentlig stotte, eftersom luftfartsselskaberne tager udgangspunkt i sidstnaevnte priser
under deres forhandlinger med de lufthavne, der er privat ejede eller drevne.

59.  Under disse omstendigheder finder Tilsynsmyndigheden det tvivlsomt, om der pd indevarende tidspunkt kan
defineres et passende benchmark til fastsettelse af en korrekt markedspris for ydelser, der leveres af lufthavne.
Denne situation kan andre sig eller udvikle sig i fremtiden, navnlig ndr statsstettereglerne fuldt ud finder
anvendelse pé offentlig finansiering af lufthavne.

60.  Under alle omsteendigheder finder Tilsynsmyndigheden, at en fastsattelse af benchmark ber vare baseret pa en
sammenligning af lufthavnsafgifter, efter fradrag af enhver fordel, som er indremmet luftfartsselskabet (som f.eks.
markedsforingsstotte, prisnedslag eller eventuelle andre incitamenter) i et tilstrakkeligt antal passende
»sammenligningslufthavne«, hvis administration handler som markedsekonomiske akterer. Hertil ber iser
anvendes folgende indikatorer:

a) trafikkens omfang

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

¢) 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 omrade (BNP pr. indbygger)

g) andre geografiske omrader, som passagerer kunne tiltreekkes fra.
3.5.2. Forudgdende rentabilitetsanalyse

61. P4 nuvarende tidspunkt finder Tilsynsmyndigheden, at en forhdndsanalyse af den gradvist stigende rentabilitet er
det mest relevante kriterium til vurdering af aftaler, som lufthavne har indgdet 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 secktorlovgivning (°°). Sddanne differentierede
prispolitikker ber imidlertid vare forretningsmeassigt begrundede for at vere i overensstemmelse med det
markedsekonomiske princip (*').

63.  Tilsynsmyndigheden er af den opfattelse, at aftaler indgdet mellem luftfartsselskaber og en lufthavn kan anses for
at vaere i overensstemmelse med det markedsekonomiske princip, hvis de ud fra en forhindsvurdering bidrager
til gradvist at @ge lufthavnens rentabilitet. Lufthavnen skal godtgere, at den, ndr den indgdr en aftale med et
luftfartsselskab, er i stand til at deekke alle omkostninger hidrerende fra aftalen, i aftalens lgbetid og fa et rimeligt
afkast (**) pd grundlag af velfunderede udsigter pd mellemlangt sigt (*), ndr aftalen udformes.

64.  For at vurdere, om en aftale indgdet af en lufthavn med et luftfartsselskab er i overensstemmelse med det
markedsekonomiske princip, skal forventede ikke-luftfartsrelaterede indtaegter, som hidrerer fra luftfartsselskabets
aktiviteter, medregnes sammen med lufthavnsafgifter fradraget eventuelle prisnedslag, markedsforingsstatte og
incitamentsordninger (*°). Endvidere skal alle forventede meromkostninger, som lufthavnen afholder i forbindelse
med luftfartsselskabets aktiviteter i lufthavnen, ogsd medregnes (*'). Disse meromkostninger kan omfatte alle
typer af udgifter eller investeringer, som f.eks. yderligere personale, udstyr eller investeringsomkostninger, som
skyldes luftfartsselskabets tilstedevarelse i lufthavnen. Hvis lufthavnen f.eks. har behov for at udvide eller bygge
en ny terminal eller andre faciliteter primeert for at kunne opfylde et bestemt luftfartsselskabs behov, skal
omkostningerne herved medtages i beregningen af meromkostningerne. Derimod skal de omkostninger, som
lufthavnen ville veere nedt til at atholde under alle omstendigheder uathaengigt af aftalen med luftfartsselskabet,
ikke tages i betragtning ved vurderingen af, om det markedsgkonomiske princip er overholdt.

65.  Nar en lufthavnsoperater har modtaget forenelig stotte, videregives den deraf folgende fordel ikke til et bestemt
luftfartsselskab (), hvis felgende betingelser er opfyldt: alle luftfartsselskaber skal have adgang til
infrastrukturen (**) (herunder infrastruktur, som det er mere sandsynligt, at bestemte kategorier af selskaber vil
bruge, som f.eks. lavpris- eller charterselskaber), og infrastrukturen en ma ikke vare forbeholdt et bestemt
luftfartsselskab; luftfartsselskabet skal betale tariffer, der mindst dakker de meromkostninger, som er beskrevet
i punkt 64. Endvidere finder Tilsynsmyndigheden, at selv hvis der var tale om statsstatte til luftfartsselskaberne,
ville den, hvis disse betingelser er opfyldt, under alle omstaendigheder veare forenelig med E@S-aftalens
funktionsmade af de samme grunde som dem, der gjorde, at stotten til lufthavnen var forenelig med det indre
marked. Nar en lufthavnsoperater har modtaget uforenelig investeringsstotte, anses den deraf folgende fordel ikke
for at videregives til et bestemt luftfartsselskab, hvis folgende betingelser er opfyldt: alle luftfartsselskaber skal
have adgang til infrastrukturen, og infrastrukturen ma ikke vere forbeholdt et bestemt luftfartsselskab; luftfarts-
selskabet skal betale tariffer, der mindst dakker de meromkostninger, som er beskrevet i punkt 64. Tilsynsmyn-
digheden finder, at ndr disse betingelser er opfyldt, kan det ikke udelukkes, at der er tildelt fordele til luftfartsin-
dustrien eller andre brugere, men det ber ikke fore til tilbagesogning fra bestemte luftfartsselskaber eller andre
brugere.

66.  Nar den vurderer aftaler mellem lufthavne og luftfartsselskaber, vil Tilsynsmyndigheden ogsd tage hensyn til
i hvilket omfang de aftaler, som vurderes, kan anses for at vare en del af gennemforelsen af lufthavnens
overordnede strategi, som forventes at gare den rentabel i hvert fald pd lang sigt.

(**) De relevante bestemmelser omfatter E@S-aftalens artikel 53 og 54 og direktiv 2009/12/EF.

(*’) Se Kommissionens afgorelse i sag C 12/2008, Slovakiet — Aftale mellem Bratislava lufthavn og Ryanair (EUT L 27 af 1.2.2011, s. 24) og
Kommissionens afggrelse i sag C 25/2007, Finland — Tampere-Pirkkala lufthavn og Ryanair (EUT L 309 af 19.11.2013, 5. 27).

(°*®) Et rimeligt afkast er en »normal« forrentning af kapitalen, dvs. den forrentning, som en virksomhed typisk ville kraeve for en investering
med en lignende risiko. Forrentningen mdles som et internt afkast af de forventede pengestromme, som aftalen med luftfartsselskabet

enererer.

*?) gDette udelukker ikke forventninger om, at fremtidige okonomiske gevinster i lobet af aftalens lebetid vil udligne de tab, der er
ibegyndelsen.

() Enhgv}gr1 offentlig stotte, f.eks. i form af markedsforingsaftaler indgaet direkte mellem de offentlige myndigheder og luftfartsselskabet, der
har til formal at udligne en del af de s@edvanlige omkostninger, som lufthavnen har i forbindelse med aftalen mellem lufthavnen og
luftfartsselskabet, skal ligeledes medregnes. Det gelder, uanset om stotten ydes direkte til det pdgaldende luftfartsselskab eller
kanaliseres gennem en lufthavn eller en anden enhed.

(*) Charleroi-dommen, preemis 59.

(®) Det, der anferes i dette afsnit om luftfartsselskaber, finder tilsvarende anvendelse pé andre lufthavnsbrugere.

(**) Se isar forenede sager T-443/08 og T-455/08, Mitteldeutsche Flughafen AG og Flughafen Leipzig-Halle GmbH mod Kommissionen,
Sml. 201111, s. 1311, preemis 109.
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4. OFFENTLIG FINANSIERING AF TJENESTEYDELSER AF ALMINDELIG @KONOMISK INTERESSE

67. I visse tilfelde kan de offentlige myndigheder betragte visse gkonomiske aktiviteter, som udferes af lufthavne og
luftfartsselskaber, som tjenesteydelser af almindelig gkonomisk interesse i betydningen i EQ@S-aftalens artikel 59,
stk. 2, og Altmark-dommen () og yde kompensation for levering af denne type tjenesteydelser.

68. I disse tilfelde indeholder meddelelsen om tjenesteydelser af almindelig okonomisk interesse (*) og
Kommissionens forordning (EU) nr. 360/2012 () retningslinjer om betingelserne for, hvornér offentlig
finansiering af en tjenesteydelse af almindelig skonomisk interesse udger statsstotte efter E@S-aftalens artikel 61,
stk. 1. Stotte i form af kompensation for offentlig tjeneste skal vurderes efter Kommissionens afgorelse
2012/21[EU (%) og rammebestemmelserne om tjenesteydelser af almindelig gkonomisk interesse (°)). Sammen
udger de fire dokumenter »pakken om tjenesteydelser af almindelig ekonomisk interesse«, som ogsa finder
anvendelse pd kompensation til lufthavne og luftfartsselskaber. Det folgende illustrerer anvendelsen af nogle af de
principper, der er fastlagt i pakken om tjenester af almindelig skonomisk interesse i lyset af visse sektorspecifikke

forhold.

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

69.  Den forste betingelse i Altmark-dommen er, at de opgaver, som udger tjenesteydelser af almindelig skonomisk
interesse, er klart defineret. Dette krav falder sammen med kravet, der stilles efter E@S-aftalens artikel 59,
stk. 2 (%). Ifelge retspraksis (°) skal virksomheder, som er blevet betroet udferelsen af en tjenesteydelse af
almindelig ekonomisk interesse, have fiet denne opgave overdraget af en offentlig myndighed ved en retsakt.
Tilsynsmyndigheden har ogsd preciseret ('), at en aktivitet skal have searlige karakteristika sammenlignet med
almindelige ekonomiske aktiviteter for at blive anset for en tjenesteydelse af almindelig okonomisk interesse, og
at det formal af almindelig interesse, som de offentlige myndigheder soger at opfylde, ikke alene méd vare at
fremme visse erhvervsgrene eller skonomiske regioner, jf. E@S-aftalens artikel 61, stk. 3, litra c) ("?).

70. I forbindelse med luftfartsydelser kan der kun pélagges forpligtelser til offentlig tjeneste efter forordning (EF)
nr. 1008/2008 (). Searligt kan sddanne forpligtelser kun pédlaegges med hensyn til en bestemt rute eller et
bestemt rutenet (%) og ikke med hensyn til en generisk rute, som har udgangspunkt i en bestemt lufthavn, by

(*) Se Altmark-dommen, premis 86-93. Offentlig finansiering af leveringen af en tjenesteydelse af almindelig okonomisk interesse
medforer ikke en selektiv fordel som omhandlet i EQS-aftalens artikel 61, stk. 1, hvis felgende fire betingelser er opfyldt: a) modtageren
af den statslige finansieringsmekanisme til levering af en tjenesteydelse af almindelig ekonomiske interesse skal formelt have overdraget
opgaven at levere og udfere en sidan tjenesteydelse, og modtagerens forpligtelser i den forbindelse skal vare klart defineret;
b) parametrene for kompensationsberegning skal forudgdende vaere fastlagt pa objektiv og gennemsigtig vis; ¢) kompensationen ma ikke
overstige, hvad der er nedvendigt for at dackke alle eller en del af de omkostninger, modtageren har atholdt i forbindelse med udferelsen
af tjenesteydelsen, idet der skal tages hensyn til relevante indtagter og en rimelig fortjeneste ved at opfylde forpligtelserne; og d) niveauet
af den tildelte kompensation skal, ndr modtageren ikke er valgt efter en procedure for offentligt udbud, som ger det muligt at levere
tjenesteydelsen billigst muligt for samfundet, fastsettes pd grundlag af en analyse af, hvilke omkostninger en typisk veldrevet
virksomhed ville have atholdt til opfyldelsen af disse forpligtelser under hensyn relevante indtagter og en rimelig fortjeneste.

(%) Se fodnote 21.

(*) Kommissionens forordning (EU) nr. 360/2012 af 25. april 2012 om anvendelse af artikel 107 og 108 i traktaten om Den Europaeiske
Unions funktionsmade pd de minimis-stotte ydet til virksomheder, der udferer tjenesteydelser af almindelig okonomisk interesse
(EUT L 114 af 26.4.2012, s. 8), som blev inkorporeret i punkt 1ha i bilag XV til E@S-aftalen ved Det Blandede E@S-Udvalgs afgorelse
nr. 225/2012 af 7. december 2012 (EUT L 81 af 21.3.2013, 5. 27, og E@S-tilleg nr. 18 af 21.3.2013, 5. 32).

(*’) Kommissionens afgorelse 2012/21/EU af 20. december 2011 om anvendelse af bestemmelserne i artikel 106, stk. 2, i traktaten om Den
Europaiske Unions funktionsmdde pa statsstotte i form af kompensation for offentlig tjeneste ydet til visse virksomheder, der har faet
overdraget at udfere tjenesteydelser af almindelig skonomisk interesse (EUT L 7 af 11.1.2012, s. 3), som blev inkorporeret i punkt 1h
i bilag XV til E@S-aftalen ved Det Blandede E@S-Udvalgs afgerelse nr. 66/2012 af 30. marts 2012 (EUT L 207 af 2.8.2012, s. 46, og
E@S-tilleg nr. 43 af 2.8.2012, 5. 56).

(°®) Rammebestemmelser for statsstatte i form af kompensation for offentlig tjeneste (EUT L 161 af 13.6.2013, s. 12 og E@S-tilleg nr. 34 af
13.6.2013,s.1).

(*) Sag T-289/03, I)Sritish United Provident Association Ltd (BUPA) mod Kommissionen, Sml. 2008 11, s. 81, preemis 171 og 224.

() Se forenede sager T-204/97 og T-270/97, EPAC — Empresa para a Agroalimentagdo e Cereais, SA mod Kommissionen, Sml. 2000 II,
s.2267, premis 126, og sag T-17/02, Fred Olsen SA mod Kommissionen, Sml. 2005 II, s. 2031, praemis 186 og 188-189.

(") Se meddelelsen om tjenesteydelser af almindelig skonomisk interesse, punkt 45.

(») Se beslutning N 381/04 — Frankrig, Projekt vedrerende hejhastigheds-telekommunikationsnet i Pyrénées-Atlantiques (DORSAL),
(EUT C 162 af 2.7.2005, s. 5).

() Artikel 16,17 0g 18.

("*) Bade oprindelses- og destinationslufthavnene skal vare klart defineret, se artikel 16, stk. 1, i forordning (EF) nr. 1008/2008.
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eller region. Endvidere kan forpligtelser til offentlig tjeneste kun palegges en rute, der skal opfylde et
transportbehov, som ikke kan dakkes tilstraekkeligt af en eksisterende luftrute eller af et andet
transportmiddel (7).

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

72.  For s vidt angér lufthavne, finder Tilsynsmyndigheden, at den overordnede drift af en lufthavn i velbegrundede
tilfeelde kan anses for en tjenesteydelse af almindelig ekonomisk interesse. Tilsynsmyndigheden finder i lyset af de
principper, der er fastlagt i punkt 69, at det kun kan vere tilfeeldet, hvis en del af det omrade, som lufthavnen
kan betjene, uden lufthavnen ville vere isoleret fra resten af EQS i en sddan grad, at det ville pdvirke den
pageldende dels sociale og gkonomiske udvikling negativt. En sidan vurdering ber tage beherigt hensyn til
andre transportmidler, navnlig hejhastighedstog og fargeforbindelser. I disse tilfelde kan de offentlige
myndigheder palagge en lufthavn en forpligtelse til offentlig tjeneste for at sikre, at lufthavnen forbliver aben for
kommerciel trafik. Tilsynsmyndigheden bemerker, at visse lufthavne spiller en vigtig rolle, ndr der skal skabes
regionale forbindelser for isolerede, fjerntliggende og perifere omréder i Unionen. Denne situation kan isaer opstd
i forbindelse med de regioner i den yderste periferi samt ger og andre omrader i EGS. I disse lufthavne kan det
efter en konkret vurdering og under hensyn til de sarlige forhold ved den enkelte lufthavn og den region, den
betjener, vaere berettiget at definere forpligtelser til at yde tjenester af almindelig gkonomiske interesse.

73.  Tlyset af de swrlige krav til forpligtelser til offentlig tjeneste inden for luftfartsydelser (") og i betragtning af den
fuldsteendige liberalisering af lufttransportmarkederne finder Tilsynsmyndigheden, at de forpligtelser til offentlig
tjeneste, som palagges lufthavne, ikke ber omfatte udvikling af kommercielle luftfartsydelser.

4.2. Foreneligheden af statsstotte 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 gkonomisk fordel, og dette kan udgere statsstotte efter E@S-aftalens artikel 61, stk. 1. Denne
statsstotte vil kunne anses for at vare forenelig med E@S-aftalens funktionsmade 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.  Statsstotte 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 afgarelse 2012/21/EU er opfyldt. Anvendelsesomradet
for afgerelse 2012/21/EU omfatter kompensation for offentlig tjeneste, som ydes til:

a) lufthavne, hvis gennemsnitlige arlige trafik ikke overstiger 200 000 passagerer (”’) i lobet af den periode, hvor
der er overdraget tjenesteydelser af almindelig okonomisk interesse, samt

b) luftfartsselskaber, som beflyver luftruter til ger, hvor den gennemsnitlige arlige trafik ikke overstiger
300 000 passagerer (7®).

76.  Statsstotte, som ikke er omfattet af afgerelse 2012/21/EU, kan erkleres forenelig med E@S-aftalens
funktionsmade i henhold til artikel 59, stk. 2, hvis betingelserne i rammebestemmelserne om tjenesteydelser af
almindelig skonomisk interesse er opfyldt. Det skal imidlertid bemaerkes, at bdde ved en vurdering efter afgarelse
2012/21/EU og efter rammebestemmelserne om tjenesteydelser af almindelig okonomisk interesse gealder
betragtningerne i punkt 69-73 vedrerende definitionen af forpligtelserne til offentlig tjeneste, som palaegges
lufthavne eller luftfartsselskaber.

5. STOTTENS FORENELIGHED EFTER E@S-AFTALENS ARTIKEL 61, STK. 3, LITRA c)

77.  Hvis offentlig finansiering af lufthavne ogleller luftfartsselskaber udger statsstette, kan denne stette anses for
forenelig med E@S-aftalens funktionsméde i henhold til artikel 61, stk. 3, litra c), sifremt den opfylder forenelig-
hedsbetingelserne for lufthavne i afsnit 5.1 i disse retningslinjer og for luftfartsselskaber i afsnit 5.2. Statsstotte

(") Tilsynsmyndigheden finder, at det isar vil vaere svaert at pavise berettigelsen af forpligtelser til offentlig tjeneste pa 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.

(%) Se punkt 70 og forordning (EF) nr. 1008/2008, betragtning 12 og artikel 16-18.

("7) Graensen er baseret pé teelling 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 pa grundlag af hver enkelt lufthavn.

(") Graensen er baseret pd teelling af enkeltrejser, dvs. at en passager, der flyver til gen og tilbage igen, vil blive talt to gange. Den geelder for
individuelle ruter mellem en lufthavn pd gen og en lufthavn pa fastlandet.
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til luftfartsselskaber, som gradvist formindsker lufthavnens rentabilitet (se punkt 63 og 64 i disse retningslinjer),
betragtes som uforenelig med E@S-aftalens funktionsméde i henhold til artikel 61, stk. 1, medmindre forenelig-
hedsbetingelserne for startstotte i afsnit 5.2 af disse retningslinjer er opfyldt.

78.  For at vurdere, om en statsstotteforanstaltning kan anses for at vare forenelig med E@S-aftalens funktionsmade
i henhold til artikel 61, stk. 3, litra c), analyserer Tilsynsmyndigheden almindeligvis, om stetteforanstaltningen er
indrettet sadan, at det sikres, at den positive virkning med henblik pd at nd et mal af falles interesse overstiger
eventuelle negative pavirkninger af samhandelen og konkurrencevilkarene.

79. I meddelelsen om modernisering af EU’s statsstottepolitik blev der udtrykt enske om, at der blev opstillet og
fastlagt feelles principper for Tilsynsmyndighedens vurdering af alle stotteforanstaltningers forenelighed. En
stotteforanstaltning vil blive anset for at vare forenelig med E@S-aftalens funktionsmade efter artikel 61, stk. 3,
hvis den opfylder folgende kumulative krav:

a) bidrag til et veldefineret mal af felles interesse: en statsstotteforanstaltning skal have et mal af falles interesse,
jf. E@S-aftalens artikel 61, stk. 3

b) behov for statslig indgriben: En statsstotteforanstaltning skal malrettes de situationer, hvor stetten kan fore til
en vasentlig forbedring, som markedsmekanismerne ikke i sig selv kan frembringe, f.eks. athjalpning af et
markedssvigt eller et retferdigheds- eller samherighedsproblem

¢) stotteforanstaltningens egnethed: Stotteforanstaltningen skal vare et egnet politikinstrument til at opnd malet
af feelles interesse

d) virkning som incitament: Stotten skal @ndre de pagaldende virksomheders adfeerd pd en sidan made, at de
ivaerksetter yderligere aktiviteter, som de ikke ville have ivaerksat uden stetten, eller de ville have iveaerksat
dem i mere begraenset omfang, pd en anden made eller et andet sted

€) stettens proportionalitet (begreensning af stetten til det nedvendige minimum): Stettebelgbet skal vere
begranset til det minimum, som er nedvendigt for, at en yderligere investering eller aktivitet gennemfores
inden for det pagzldende omrade

f) undgéelse af uforholdsmaessigt negative pavirkninger af konkurrencevilkdrene og samhandelen mellem E@S-
staterne: Stettens negative virkninger skal veere tilstrakkeligt begransede, sd stotteforanstaltningens samlede
resultat er positivt

g) stottens gennemsigtighed: EFTA-staterne, Tilsynsmyndigheden, de ekonomiske akterer og den berorte
offentlighed skal have nem adgang til alle relevante retsakter og til relevante oplysninger om den stette, som
gives i medfer af disse, jf. afsnit 8.2.

80.  For sa vidt angdr statsstette i luftfartssektoren, finder Tilsynsmyndigheden, at disse falles principper er overholdt,
ndr den statsstatte, der ydes til lufthavne og luftfartsselskaber, opfylder alle betingelserne i henholdsvis afsnit 5.1
og 5.2. Hvis disse betingelser er overholdt, indeberer det derfor, at statten er forenelig med E@S-aftalens
funktionsmade efter artikel 61, stk. 3, litra c).

81.  Hvis en uadskillelig del af statsstotteforanstaltning og de vilkdr, der er knyttet til den (herunder finansie-
ringsmdden, hvis den udger en integreret del af statsstotteforanstaltningen), vil medfore en overtradelse af EQS-
retten, kan statten imidlertid ikke erkleres forenelig med E@S-aftalens funktionsmade (7).

82.  Ved vurdering af enhver statsstottes forenelighed med E@S-aftalens funktionsmdde vil Tilsynsmyndigheden
desuden tage hensyn til enhver sag, der er rejst i forbindelse med en overtraedelse af E@S-aftalens artikel 53
eller 54, og som matte bergre stottemodtageren og vere relevant for Tilsynsmyndighedens vurdering efter EQS-
aftalens artikel 61, stk. 3 (*).

() Se for eksempel sag C-156/98 Tyskland mod Kommissionen, Sml. 2000 I, s. 6857, praemis 78, og sag C-333/07 Régie Networks mod
Rhone Alpes Bourgogne, Sml. 2008 I, 5. 10807, praemis 94-116.
(*) Sesag C-225/91, Matra mod Kommissionen, Sml. 1993 I, 5. 3203, praemis 42.
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5.1. Stette til lufthavne
5.1.1. Investeringsstotte til lufthavne

83.  Investeringsstotte, der ydes til lufthavne i form af individuel stotte eller efter en statteordning, anses for at vare
forenelig med E@S-aftalens funktionsmade efter artikel 61, stk. 3, litra c), ndr den opfylder alle betingelserne
i punkt 79 som narmere anfert i punkt 84-108.

a) Bidrag til et veldefineret mal af falles interesse

84.  Investeringsstatte til lufthavne anses for at bidrage til opndelsen af et mil af felles interesse, hvis den

a) eger E@S-borgernes mobilitet og forbindelserne til og fra regionerne ved at etablere et adgangspunkt for
flyvninger inden for EQS eller

b) modvirker trafiktetheden i store hovedlufthavne, der er knudepunkter inden for E@S, eller
¢) fremmer regional udvikling.

85.  Duplikering af urentable lufthavne i samme omrdde eller oprettelse af yderligere ubrugt kapacitet bidrager
imidlertid ikke til et mal af felles interesse. Hvis et investeringsprojekt primert har til formal at skabe ny
lufthavnskapacitet, skal den nye infrastruktur pd mellemlangt sigt opfylde den forventede eftersporgsel fra
luftfartsselskaberne, passagerer og spediterer i lufthavnens opland. Enhver investering, som ikke har tilfreds-
stillende perspektiver for udnyttelse pd mellemlangt sigt, eller som forringer perspektiverne for udnyttelse af
eksisterende infrastruktur i oplandet, kan ikke anses for at forfolge et mal af falles interesse.

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

b) Behov for statslig indgriben

87.  For at kunne vurdere, om statsstotten bidrager effektivt til virkeliggerelse af et mdl af felles interesse, er det
nedvendigt identificere det problem, der soges lgst. Statsstatte ber kun ydes i de situationer, hvor denne stotte
kan fore til en vaesentlig forbedring, som markedet ikke selv kan levere.

88.  Vilkdrene for sma lufthavne, der skal udvikle deres tjenesteydelser og tiltraekke private investorer til investeringer
i infrastruktur, er ofte mindre gunstige end vilkrene for store lufthavne i E@S. Derfor kan smé lufthavne under
de nuvarende markedsvilkdr have problemer med at fa finansieret deres investeringer uden offentlige midler.

89.  Behovet for offentlig finansiering til investeringer i infrastruktur vil pd grund af de hgje faste omkostninger (*')
variere efter lufthavnens sterrelse, og det vil normalt veere storre for smd lufthavne. Under de nuverende
markedsvilkdr finder Tilsynsmyndigheden, at der kan opstilles folgende kategorier af lufthavne () med hver
deres finansielle levedygtighed:

a) lufthavne med op til 200 000 passagerer om dret er maske ikke i stand til i vidt omfang selv at daekke deres
kapitalomkostninger

b) lufthavne med mellem 200 000 og 1 mio. passagerer om dret er som regel ikke i stand til i vidt omfang selv
at dekke deres kapitalomkostninger

(*) Mellem 70 % og 90 % af lufthavnens omkostninger er faste omkostninger.
(*) Lufthavnskategorierne er i disse retningslinjer baseret pa tilgeengelige branchedata.
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¢) lufthavne med mellem 1 og 3 mio. passagerer om dret bar generelt vaere i stand til selv at dakke deres
kapitalomkostninger i storre omfang

d) lufthavne med mellem 3 og 5 mio. passagerer om dret ber i princippet veere i stand til i vidt omfang selv at
dekke alle deres omkostninger (herunder drifts- og kapitalomkostninger), men under visse konkrete
omstaendigheder kan der vare behov for offentlig statte til at finansiere nogle af deres kapitalomkostninger

e) lufthavne med over 5 mio. passagerer om dret er som regel rentable og i stand til at dakke alle deres
omkostninger undtagen under helt ekstraordinere omstendigheder.

) Statsstottens egnethed som politikinstrument

90.  EFTA-staterne skal dokumentere, at stotteforanstaltningen er et egnet politikinstrument til at opnd det gnskede
mél eller til at lase de problemer, som statten seger at athjelpe. En stotteforanstaltning vil ikke blive betragtet
som forenelig med E@S-aftalens funktionsméde, hvis andre, mindre fordrejende, politik- eller statteinstrumenter
gor det muligt at nd samme mal.

91.  EFTA-staterne kan treffe forskellige valg i forbindelse med brugen af forskellige politikinstrumenter og
stotteformer. Generelt anses den pdgzldende foranstaltning for at vere et egnet instrument, hvis EFTA-staten har
overvejet andre politikmuligheder, og brugen af et selektivt instrument som statsstette i form af direkte tilskud er
blevet sammenlignet med mindre fordrejende former for stotte (f.eks. l&n, 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 sammenhzng i anvendelsen af offentlige midler, reducerer den
administrative byrde for sma stettetildelende myndigheder og fremskynder gennemforelsen af individuelle
stotteforanstaltninger. Endvidere opfordres EFTA-staterne til at opstille klare retningslinjer for, hvordan
gennemforelsen af statsstottefinansiering skal finde sted for regionale lufthavne.

d) Stettens virkning som incitament

93.  Et individuelt investeringsprojekt ma ikke pabegyndes, for der er indsendt en ansegning til den stottetildelende
myndighed. Hvis projektet pdbegyndes, for ansegningen er indsendt til den stottetildelende myndighed, vil
enhver stotte ydet til det pdgaldende projekt ikke blive anset for at vare forenelig med E@S-aftalens
funktionsmade.

94.  Et investeringsprojekt i en lufthavn kan veare gkonomisk attraktivt i sig selv. Det skal derfor kontrolleres, at
investeringen ikke ville vare blevet foretaget — eller ikke ville vaere blevet foretaget i samme omfang — uden
statsstotte. Hvis dette bekraftes, vil Tilsynsmyndigheden anse stotteforanstaltningen for at virke som et
incitament.

95.  Stettens virkning som incitament kan pavises ved en kontrafaktisk analyse, hvor det sammenlignes, i hvilket
omfang den tilstraebte aktivitet ville finde sted med og uden stotte.

96.  Hvis der ikke foreligger nogen kontrafaktisk situation, er der en formodning for, at stetten virker som incitament,
hvis der er et behov for finansiering af kapitalomkostninger, dvs. ndr det pa grundlag af en pé forhdnd udarbejdet
forretningsplan kan pévises, at der er difference mellem nettonutidsveerdien af de positive og de negative
pengestromme (inklusive omkostninger til investering i anleegsaktiver) i lobet af investeringens levetid (*).

e) Stottebelpbets proportionalitet (begreensning af stotten til et minimum)

97.  Det maksimalt tilladte statsstottebelob udtrykkes som en procentdel ( %) af de stotteberettigede omkostninger
(den maksimale stotteintensitet). De stotteberettigede omkostninger er omkostningerne ved investeringer
i lufthavnsinfrastruktur, herunder planlegningsomkostninger, infrastruktur til groundhandling (som f.eks.
bagageband osv.) og lufthavnsudstyr. Investeringsomkostninger, som er forbundet med ikke-luftfartsrelaterede
aktiviteter (navnlig parkering, hoteller, restauranter og kontorer), er ikke stotteberettigede (*4).

(*) Dette udelukker ikke, at der tages hensyn til, at fremtidige skonomiske gevinster kan udligne tab, der lides i begyndelsen.
(**) Finansiering af disse aktiviteter er ikke omfattet af naerveerende retningslinjer, eftersom de ikke vedrerer transport af nogen art, og de vil
derfor blive vurderet pa grundlag af de relevante sektorspecifikke og generelle regler.
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98.  Investeringsomkostninger, som vedrerer levering af groundhandling-ydelser (som f.eks. busser, koretgjer osv.), der
foretages af lufthavnen selv, er ikke stotteberettigede, i det omfang de ikke udger en del af groundhandling-
infrastrukturen (*%).

99.  For at vare proportionel skal investeringsstatte til lufthavne vare begraenset til ekstraomkostningerne (fratrukket
ekstraindtaegterne) ved at gennemfore de stottemodtagende projekter/aktiviteter snarere end alternative projekter|
aktiviteter, som stettemodtageren ville have gennemfort i en kontrafaktisk situation, dvs. hvis der ikke blev ydet
stotte. Hvis der ikke foreligger nogen kendt kontrafaktisk situation, ma stettebelobet for at vare proportionelt
ikke overstige behovet for finansiering af kapitalomkostninger i forbindelse med investeringsprojektet, som
beregnes pd grundlag af en pd forhind udarbejdet forretningsplan som nettonutidsvaerdien af differencen mellem
de positive og de negative pengestremme (inklusive investeringsomkostninger) over investeringens lebetid. Er der
tale om investeringsstotte, bor denne forretningsplan dakke den periode, som aktivet kan udnyttes gkonomisk i.

100. Eftersom finansieringsbehovet vil veere forskelligt athangigt af lufthavnens sterrelse og normalt er storre for smé
lufthavne, vil Tilsynsmyndigheden anvende forskellige tilladte maksimale stotteintensiteter for at sikre proporti-
onalitet i alle tilfelde. Stetteintensiteten md ikke overstige den maksimalt tilladte investeringsstetteintensitet, og
den ber under alle omstandigheder ikke overskride investeringsprojektets faktiske finansieringsbehov.

101. Folgende tabel sammenfatter den maksimalt tilladte stotteintensitet efter lufthavnens storrelse mélt som antallet
af passagerer om dret (*):

Lufthavnssterrelse baseret pd den gen;lreertr)lsmthge passagertrafik (passagerer om Maksimal investeringsstotteintensitet
> 3-5 mio. op til 25 %
1-3 mio. op til 50 %
< 1 mio. op til 75 %

102. Den maksimale stotteintensitet for investeringsstatte til finansiering af lufthavnsinfrastruktur kan forhejes med
op til 20 % for lufthavne beliggende i fjerntliggende regioner, uanset deres storrelse.

103. Lufthavne med en gennemsnitlig trafik pd under 1 mio. passagerer om dret ber bidrage med mindst 25 % af
finansieringen af samtlige stotteberettigede investeringsomkostninger. Imidlertid kan investeringsprojekter i visse
lufthavne med en gennemsnitlig trafik under 1 mio. passagerer om dret, der ligger i perifere regioner i EQS, have
et finansieringsbehov, der er storre end de maksimalt tilladte stotteintensiteter. P4 grundlag af en konkret
vurdering og athangigt af den enkelte lufthavns serlige karakteristika, investeringsprojektet og den region, som
lufthavnen betjener, kan en stotteintensitet over 75 % under ekstraordinare omstandigheder veare berettiget for
lufthavne med en trafik pd under 1 mio. passagerer om dret.

104. For at tage hensyn til de sarlige omsteendigheder, der gor sig galdende ved flytning af en eksisterende lufthavn
og lufthavnsaktiviteters opher i en eksisterende lufthavn, vil Tilsynsmyndigheden is@r vurdere statsstattens
proportionalitet og nedvendighed samt den maksimale stotteintensitet pd grundlag af en analyse af finansie-
ringsbehovet eller den kontrafaktiske situation i den konkrete sag, uanset hvad lufthavnens gennemsnitlige
passagertrafik métte veare.

(*) Principperne i disse retningslinjer anvendes ikke pa statte til levering af groundhandling-ydelser, uanset om de leveres af lufthavnen sely,
af et luftfartsselskab eller af en leverander af groundhandling-ydelser til tredjemand, da denne stotte skal vurderes pd grundlag af de
relevante generelle regler.

Den faktiske gennemsnitlige drlige passagertrafik i de to regnskabsar forud for det ar, hvori stotten anmeldes eller faktisk tildeles eller
udbetales, sdfremt det drejer sig om ikke anmeldt statte. Hvis det drejer sig om en nyoprettet passagerlufthavn, skal den prognosticerede
gennemsnitlige drlige passagertrafik i de to regnskabsdr, efter at den erhvervsmaessige passagerlufttrafik begyndte, laegges til grund. Disse
graenser er baseret pd teelling af enkeltrejser. Det betyder, at flypassagerer, der f.eks. flyver frem og tilbage til lufthavnen, bliver talt to
gange. Granserne gelder for individuelle ruter. Hvis en lufthavn er en del af en lufthavnskoncern, skal passagertallet beregnes pa
grundlag af hver enkelt lufthavn.

(86
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105. Desuden kan lufthavne med en gennemsnitlig trafik pd over 5 mio. passagerer om dret under helt ekstraordinzre
omstendigheder, hvor der er tale om et klart markedssvigt, under hensyntagen til investeringens sterrelse,
manglende muligheder for at fi investeringen finansieret pd kapitalmarkederne, mange positive eksterne faktorer
og konkurrencefordrejningerne modtage stette til finansiering af lufthavnsinfrastruktur. I disse tilfelde vil
Tilsynsmyndigheden imidlertid altid foretage en indgdende vurdering af den ydede statsstottes proportionalitet og
nodvendighed samt den maksimale stotteintensitet pd grundlag af en analyse af finansieringsbehovet og den
kontrafaktiske situation i den konkrete sag, uanset hvad lufthavnens gennemsnitlige passagertrafik mitte veere.

f) Undgéelse af uforholdsmassigt negativ pavirkning af konkurrencen og samhandelen

106. Navnlig duplikering af urentable lufthavne i samme omrdde 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 pé en lufthavn, der ligger inden
for en eksisterende lufthavns opland (*), er forenelig med det indre marked, nir den eksisterende lufthavns
kapacitet ikke er udnyttet fuldt ud eller naesten fuldt ud.

107. For at undgd de negative virkninger af stotte, som kan opstd i lufthavne med blede budgetbegraensninger (*), kan
investeringsstette til lufthavne med en passagertrafik pa op til 5 mio. passagerer enten tildeles pa forskud som et
fast beleb til at dakke stotteberettigede investeringsomkostninger eller udbetales i drlige rater til at kompensere
for det behov for finansiering af kapitalomkostninger, der fremgar af lufthavnens forretningsplan.

108. For yderligere at begranse en eventuel konkurrencefordrejning skal lufthavnen inklusive enhver investering,
hvortil der er ydet stotte, vaere dben for alle potentielle brugere, og den ma ikke vare forbeholdt en bestemt
bruger. Hvis der er fysiske begreensninger for kapaciteten, skal den fordeles pd grundlag af relevante, objektive,
gennemsigtige og ikke-diskriminerende kriterier.

Anmeldelseskrav for stotteordninger og individuelle statteforanstaltninger:

109. EFTA-staterne opfordres til at anmelde statsstotteordninger med investeringsstotte til lufthavne med en
gennemsnitlig drlige trafik under 3 mio. passagerer.

110. Ved vurdering af en stotteordning vil betingelserne vedrgrende stottens nedvendighed, virkning som incitament
og proportionalitet blive betragtet som opfyldt, hvis EFTA-staten har forpligtet sig til kun at yde individuel stotte
efter den godkendte stotteordning, ndr den har kontrolleret, at alle betingelserne i dette afsnit er opfyldt.

111. Pa grund af hgjere risiko for konkurrencefordrejning skal felgende stotteforanstaltninger altid anmeldes
individuelt:

a) investeringsstatte til lufthavne med en gennemsnitlig arlig trafik over 3 mio. passagerer

b) investeringsstotte med en stotteintensitet pa over 75 % til en lufthavn med en gennemsnitlig arlig trafik under
1 mio. passagerer, dog med undtagelse af lufthavne, som befinder sig i fjerntliggende regioner

c) investeringsstotte ydet til flytning af lufthavne

d) investeringsstatte til finansiering af en lufthavn, som bade anvendes til fragt og passagerer, og som har
héndteret over 200 000 ton fragt i labet af de sidste to regnskabsar forud for det dr, hvor stetten anmeldes

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

f) investeringsstotte til etablering eller udbygning af en lufthavn, der ligger inden for 100 kilometers afstand
eller 60 minutters rejse med bil, bus, tog eller hgjhastighedstog fra en eksisterende lufthavn.

(*) Seafsnit 5.1.1. a).

(**) Hvis stotten skulle fastseettes pd grundlag af efterfolgende beregninger (og afhjalpe eventuelle underskud efterhdnden, som de matte
opstd), ville lufthavne ikke have noget serligt incitament til at begranse omkostningerne og opkrave lufthavnsafgifter, der er
tilstrackkelige til at daeekke omkostningerne.
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5.1.2. Driftsstette til lufthavne

112. Driftsstette, der ydes til lufthavne i form af individuel stotte eller inden for rammerne af en stetteordning, anses
for at vere forenelig med E@S-aftalens funktionsméde efter artikel 61, stk. 3, litra ¢), i en overgangsperiode pa
10 &r startende med datoen for offentliggarelsen (*) af disse retningslinjer, hvis den opfylder alle betingelserne
i punkt 79 som narmere anfert i punkt 113-134.

a) Bidrag til et veldefineret mal af falles interesse

113. Som anfert i punkt 13 vil driftsstette til lufthavne for at give lufthavnene tid til at tilpasse sig de nye
markedsvilkdr og undgé forstyrrelser i lufttrafikken og forbindelserne til regionerne blive anset for at bidrage til
at opnd et mdl af feelles interesse i en overgangsperiode pa 10 dr, hvis stetten

a) eger E@S-borgernes mobilitet og forbindelserne til og fra regionerne ved at etablere et adgangspunkt for
flyvninger inden for EQS eller

b) modvirker trafiktetheden i store hovedlufthavne, der er knudepunkter inden for E@S, eller
¢) fremmer regional udvikling.

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

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

b) Behov for statslig indgriben

116. For at kunne vurdere, om statsstotten bidrager effektivt til virkeliggorelse af et mal af felles interesse, er det
nedvendigt identificere det problem, der soges lost. Statsstatte ber kun ydes i de situationer, hvor denne stotte
kan fore til en vaesentlig forbedring, som markedet ikke selv kan levere.

117. De betingelser, som sma lufthavne star over for, ndr de skal udvikle deres tjenesteydelser og tiltreekke private
investorer, er ofte mindre gunstige end dem, som store E@S-lufthavne stir over for. Derfor kan sma lufthavne
under de nuverende markedsbetingelser have problemer med at sikre finansiering af deres drift uden offentlige
midler.

118. Under de nuvaerende markedsvilkdr vil behovet for offentlig finansiering til driftsomkostninger pad grund af de
hgje faste omkostninger veere forskelligt athaengigt af lufthavnens sterrelse, og det vil normalt vare proportionelt
sterre for mindre lufthavne. Under de nuvarende markedsvilkdr finder Tilsynsmyndigheden, at der kan opstilles
folgende kategorier af lufthavne med hver deres finansielle levedygtighed:

a) lufthavne med op til 200 000 passagerer om dret er méske ikke i stand til i vidt omfang selv at daekke deres
driftsomkostninger

b) lufthavne med en arlig passagertrafik pd mellem 200 000 og 700 000 passagerer er maske ikke i stand til at
dakke deres driftsomkostninger i vesentligt omfang

¢) lufthavne med en arlig passagertrafik pd mellem 700 000 og 1 mio. passagerer ber generelt vere i stand til
selv at dakke deres driftsomkostninger i storre omfang

(*) Ved »datoen for offentliggerelsen« i disse retningslinjer forstds datoen for offentliggerelsen pa Tilsynsmyndighedens websted.
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d) lufthavne med mellem 1 og 3 mio. passagerer om dret ber generelt vaere i stand til at daekke storstedelen af
deres driftsomkostninger

e) lufthavne med en drlig passagertrafik pd over 3 mio. har som regel en rentabel drift og ber veere i stand til at
dakke deres egne driftsomkostninger.

119. Tilsynsmyndigheden finder derfor, at lufthavnens drlige trafik ikke mé overstige 3 mio. passagerer, for at den kan
anses for at vare berettiget til at modtage driftsstatte (°°).

c) Statsstottens egnethed som politikinstrument

120. EFTA-staterne skal dokumentere, at stotten er egnet til at opnd det gnskede mal eller for at lase de problemer,
som seges afhjulpet med stotten. En stotteforanstaltning vil ikke blive betragtet som forenelig med E@S-aftalens
funktionsmade, hvis andre, mindre fordrejende, politik- eller stotteinstrumenter gor det muligt at nd samme
mal ().

121. For at skabe det rette incitament til en effektiv forvaltning af lufthavnen skal stattebelgbet i princippet fastsattes
pd forhind som et fast belob, der dakker det forventede behov for driftsfinansiering (fastsat pa grundlag af en
forretningsplan, der er udarbejdet pd forhind) i en overgangsperiode pd 10 &r. Derfor ber en efterfolgende
stigning i stattebelabet i princippet ikke betragtes som forenelig med E@S-aftalens funktionsmade. EFTA-staterne
kan udbetale et pd forhdnd fastsat beleb som en engangsudbetaling eller i rater, der f.eks. udbetales arligt.

122.  Under ekstraordinaere omstendigheder, hvor den fremtidige udvikling i omkostninger og indtagter er behaftet
med en sarlig hoj grad af usikkerhed, og hvor de offentlige myndigheder stir over for en betydelig informationsa-
symmetri, kan de offentlige myndigheder beregne den maksimalt forenelige driftsstatte efter en model, som er
baseret pa 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 daekkes af indtaegterne) i de fem dr 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 sammenhang i anvendelsen af offentlige midler, reducerer den
administrative byrde for sma stettetildelende myndigheder og fremskynder gennemferelsen af individuelle
stotteforanstaltninger. Endvidere opfordres EFTA-staterne til at opstille klare retningslinjer for, hvordan
gennemforelsen af statsstottefinansiering skal finde sted for regionale lufthavne og luftfartsselskaber, der beflyver
disse lufthavne.

d) Stettens virkning som incitament

124. Driftsstotte har virkning som incitament, hvis det er sandsynligt, at den gkonomiske aktivitet i den pdgaldende
lufthavn ville vere vasentligt lavere uden driftsstotten, idet der derved tages hensyn til eventuel ydelse af
investeringsstatte og trafikniveauet.

¢) Stottebelpbets proportionalitet (begrensning af stetten til det minimum, der er
nedvendigt)

125. For at vare proportionel skal driftsstatte til lufthavne vare begranset til det minimum, der er nedvendigt for at
frembringe den stottemodtagende aktivitet.

126. Lufthavnens forretningsplan skal sigte mod fuld dekning af driftsomkostningerne ved udgangen af overgangs-
perioden. Nogleparametrene i forretningsplanen udger en integreret del af Tilsynsmyndighedens vurdering af
foreneligheden med reglerne.

(*) Den faktiske gennemsnitlige arlige passagertrafik i de to regnskabsdr forud for det dr, hvori stetten anmeldes eller faktisk tildeles eller
udbetales, safremt det drejer sig om ikke anmeldt statte. Hvis det drejer sig om en nyoprettet passagerlufthavn, skal den prognosticerede
gennemsnitlige drlige passagertrafik i de to regnskabsar efter det ar, hvor den erhvervsmzssige passagerlufttrafik begyndte, laegges til
grund. Disse granser er baseret pa telling af enkeltrejser. Det betyder, at flypassagerer, der f.eks. flyver til og fra lufthavnen, bliver talt to
gange. Granserne geelder for individuelle ruter. Hvis en lufthavn er en del af en lufthavnskoncern, skal passagertallet beregnes pa
grundlag af hver enkelt lufthavn.

() Se ogsd punkt 91.
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127. Vejen mod fuld dakning af driftsudgifterne vil vaere forskellig fra lufthavn til lufthavn, og den vil athenge af
lufthavnens indledende behov for driftsfinansiering ved overgangsperiodens begyndelse. Overgangsperioden
begynder pé den dato, hvor disse retningslinjer offentliggares.

128.  Det maksimalt tilladte stottebelob i hele overgangsperioden skal under alle omstendigheder begranses til 50 %
af det indledende finansieringsbehov i en periode pd 10 &r (*?). Hvis det arlige gennemsnitlige finansieringsbehov
for en bestemt lufthavn i perioden 2009-2013 eksempelvis er 1 mio. EUR, vil det maksimale driftsstattebelob,
som lufthavnen kan modtage pd forhdnd som et fast beleb, vare pd 5 mio. EUR over 10 ar (50 % x 1 mio.
x 10). Yderligere driftsstette til denne lufthavn vil ikke blive betragtet som forenelig med reglerne.

129. Senest 10 &r efter overgangsperiodens begyndelse skal alle lufthavne have opnaet fuld dackning af deres driftsom-
kostninger, og driftsstotte til lufthavne vil ikke lengere blive betragtet som forenelig med E@S-aftalens
funktionsmade efter den dato, dog undtagen driftsstotte ydet i henhold til horisontale statsstotteregler, sdsom
reglerne for finansiering af tjenesteydelser af almindelig skonomisk interesse.

130. Under de nuvarende markedsvilkdr kan lufthavne med en drlig passagertrafik pa op til 700 000 passagerer fa
endnu svaerere ved at opnd fuld daeekning af deres omkostninger i lobet af den 10-drige overgangsperiode. Derfor
udger det maksimalt tilladte stottebelgb til lufthavne med op til 700 000 passagerer om dret 80 % af det
indledende behov for driftsfinansiering i en periode pd fem &r efter overgangsperiodens begyndelse. Hvis det
arlige gennemsnitlige finansieringsbehov for en lille lufthavn i perioden 2009-2013 eksempelvis er 1 mio. EUR,
vil det maksimale driftsstettebeleb, som lufthavnen kan modtage pd forhdnd som et fast belgb, vare pd 4 mio.
EUR over fem &r (80 % af 1 mio. x 5). Tilsynsmyndigheden vil revurdere behovet for fortsat at give
serbehandling og de fremtidige udsigter til fuld dekning af driftsomkostningerne for denne type lufthavn, iser
i forbindelse med @ndringer i markedsvilkdrene og rentabilitetsudsigterne.

f) Undgéelse af uforholdsmassigt negativ padvirkning af konkurrencen og samhandelen

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

132. Driftsstette til en lufthavn, der har det samme opland som en anden lufthavn, vil kun blive anset for forenelig
med EQS-aftalens funktionsmdde, hvis EFTA-staten kan dokumentere, at alle lufthavne i oplandet vil vare i stand
til at opnd fuld dekning af deres driftsomkostninger ved overgangsperiodens udlgb.

133. For yderligere at begranse fordrejningen af konkurrencen skal lufthavnen vere dben for alle potentielle brugere,
og den mi ikke vere forbeholdt en bestemt bruger. Hvis der er fysiske begransninger for kapaciteten, skal den
fordeles péd grundlag af relevante, objektive, gennemsigtige og ikke-diskriminerende kriterier.

134. Tillige vil Tilsynsmyndigheden for at begraense den negative pavirkning af konkurrencen og samhandelen kun
godkende driftsstotte til lufthavne i en overgangsperiode pd 10 &r fra den dato, hvor disse retningslinjer
offentliggores. Tilsynsmyndigheden vil tage situationen for lufthavne med en darlig passagertrafik pd op til
700 000 passagerer op til fornyet vurdering fire ar efter overgangsperiodens begyndelse.

Anmeldelseskrav for stotteordninger og individuelle statteforanstaltninger

135. EFTA-staterne opfordres kraftigt til at anmelde nationale driftsstetteordninger til finansiering af lufthavne i stedet
for individuelle stotteforanstaltninger for hver lufthavn. Formalet hermed er at begraeense den administrative byrde
for bdde EFTA-staternes myndigheder og Tilsynsmyndigheden.

(*) En stotteintensitet pd 50 % svarer til finansieringsbehovet over 10 &r for en lufthavn, der fra den indledende dackning af driftsomkost-
ningerne ved overgangsperiodens begyndelse opnar fuld deekning heraf efter 10 ar.
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136. Pi grund af hgjere risiko for konkurrencefordrejning skal felgende stotteforanstaltninger altid anmeldes
individuelt:

a) driftsstette til finansiering af lufthavne, som bade anvendes til fragt og passagerer, og som har handteret over
200 000 ton fragt i lebet af de sidste to regnskabsar forud for det &r, hvor stetten anmeldes

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

Stotte tildelt for overgangsperiodens begyndelse

137. Driftsstotte, der er ydet inden overgangsperiodens begyndelse (inklusive statte udbetalt for offentliggerelsen af
disse retningslinjer), kan erkleeres for forenelig for hele det beleb, 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 driftsstotte, der er ydet inden offentliggarelsen af disse retningslinjer, vil
Tilsynsmyndigheden isar tage hensyn til fordrejninger af konkurrencen.

5.2. Startstotte til luftfartsselskaber

138. Som navnt i punkt 15 vil statsstotte til luftfartsselskaber til dbning af nye ruter med henblik pd at ege
forbindelserne til en region blive betragtet som forenelig med E@S-aftalens funktionsmdde i henhold til
artikel 61, stk. 3, litra c), hvis samtlige betingelser i punkt 79 er opfyldt som narmere anfert i punkt 139-153.

a) Bidrag til et veldefineret mal af falles interesse

139. Startstette til luftfartsselskaber anses for at bidrage til opnéelsen af et mal af felles interesse, hvis den
a) ved at dbne nye ruter ager E@S-borgernes mobilitet og forbindelsen til regionerne, eller
b) fremmer regional udvikling i fjerntliggende regioner.

140. Hyvis en forbindelse, som skal betjenes af den nye luftrute, allerede betjenes af en hegjhastighedstogforbindelse eller
af en anden lufthavn i samme opland pd sammenlignelige betingelser, iseer hvad angér rejsens lengde, kan den
ikke anses for at bidrage til et veldefineret mal af felles interesse.

b) Behov for statslig indgriben

141. De betingelser, som smé lufthavne stir over for, ndr de skal udvikle deres tjenesteydelser, er ofte mindre gunstige
end dem, som store lufthavne i E@S stdr over for. Endvidere er luftfartsselskaber ikke altid klar til at patage sig
risikoen ved at dbne nye ruter fra ukendte og uprevede lufthavne, og de har ikke altid en tilstreckkelig
tilskyndelse til at gere det.

142. P4 denne baggrund vil startstette kun blive anset for forenelig med det indre marked, ndr den ydes til ruter, som
forbinder en lufthavn med faerre end 3 mio. passagerer om dret (*)) med en anden lufthavn inden for det felles
europaiske luftfartsomrade (*).

143. Der kan ydes startstatte til ruter, der forbinder en lufthavn i en fjerntliggende region med en anden lufthavn
(inden for eller uden for det felles europaiske luftfartsomrade) uanset de pagaldende lufthavnes storrelse.

144. Startstotte til ruter mellem en lufthavn med over 3 mio. passagerer om dret (**), men under 5 mio. passagerer
om dret, der ikke er beliggende i en fjerntliggende region, kan kun anses for forenelig med E@S-aftalens
funktionsmade i seerlige behorigt begrundede tilfalde.

(**) Den faktiske gennemsnitlige arlige passagertrafik i de to regnskabsar forud for det dr, hvori stotten anmeldes eller faktisk tildeles eller
udbetales, safremt det drejer sig om ikke anmeldt statte. Hvis det drejer sig om en nyoprettet passagerlufthavn, skal den prognosticerede
gennemsnitlige drlige passagertrafik i de to regnskabsdr, efter at den erhvervsmaessige passagerlufttrafik begyndte, laegges til grund. Disse
graenser er baseret pa talling af enkeltrejser. Det betyder, at flypassagerer, der f.eks. flyver til og fra lufthavnen, bliver talt to gange.
Granserne gelder for individuelle ruter.

Afgorelse 2006/682EF truffet af Rddet og reprasentanterne for Den Europaiske Unions medlemsstater, forsamlet i Radet den 9. juni
2006, om undertegnelse og midlertidig anvendelse af den multilaterale aftale mellem Det Europziske Fallesskab og dets medlemsstater,
Republikken Albanien, Bosnien-Hercegovina, Republikken Bulgarien, Republikken Kroatien, Den Tidligere Jugoslaviske Republik
Makedonien, Republikken Island, Republikken Montenegro, Kongeriget Norge, Rumanien, Republikken Serbien og De Forenede
Nationers midlertidige administrative mission i Kosovo om oprettelse af et felles europeisk luftfartsomrade (FELO) (EUT L 285 af
16.10.2006,s. 1).

(**) Se ogsé fodnote 93.
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145. Startstotte til ruter, der forbinder en lufthavn med flere end 5 mio. passagerer om dret, der ikke befinder sig i en
fjerntliggende region, kan ikke anses for forenelig med E@S-aftalens funktionsmade.

c) Statsstottens egnethed som politikinstrument

146. EFTA-staterne skal dokumentere, at stotten er egnet til at opnd det enskede mal eller for at lese de problemer,
som seges afhjulpet med stotten. En stetteforanstaltning vil ikke blive betragtet som forenelig med E@S-aftalens
funktionsmade, hvis andre, mindre fordrejende, politik- eller stotteinstrumenter geor det muligt at nd samme
mal (*°).

147. En forretningsplan udarbejdet af luftfartsselskabet pd forhind skal sandsynliggere, at den rute, der modtager
stotten, har udsigter til at blive rentabel for luftfartsselskabet uden nogen offentlig stotte efter tre r. Hvis der
ikke foreligger nogen forretningsplan for en rute, skal luftfartsselskabet patage sig en uigenkaldelig forpligtelse
over for lufthavnen til som minimum at beflyve ruten i lige sd lang en periode som den, hvor det har modtaget
startstotte.

d) Stettens virkning som incitament

148. Startstotte til luftfartsselskaber virker som incitament, hvis det er sandsynligt, at luftfartsselskabets gkonomiske
aktivitet i den pagaeldende lufthavn ikke ville vaere blevet udvidet uden stotten. F.eks. hvis den nye rute ikke ville
vere blevet dbnet.

149. Den nye rute mé forst igangsaettes, efter der er indsendt en stotteansegning til den stottetildelende myndighed.
Hvis en ny rute igangseattes, inden stotteansegningen er indsendt til den stettetildelende myndighed, vil
startstotte ydet til den pdgaldende rute ikke blive betragtet som forenelig med E@S-aftalens funktionsmade.

e) Stottebelgbets proportionalitet (begransning af stetten til det minimum, der er
nedvendigt)

150. Startstotte mad dakke op til 50 % af lufthavnsafgifterne for en rute i hejst tre dr. De stotteberettigede
ombkostninger er rutens lufthavnsafgifter.

f) Undgéelse af uforholdsmassigt negativ padvirkning af konkurrencen og samhandelen

151. For at undgé en uforholdsmeessigt negativ pavirkning af konkurrencen og samhandelen vil der ikke kunne ydes
startstotte til en luftrute, nir den forbindelse (f.eks. mellem to byer), der beflyves af den nye rute, allerede
betjenes af en hejhastighedstogforbindelse eller af en anden lufthavn i samme opland med lignende betingelser,
iseer hvad angér rejsens leengde.

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

153. Startstotte ma ikke kombineres med andre typer statsstatte, som ydes til driften af en rute.

Anmeldelseskrav for stotteordninger og individuelle stotteforanstaltninger

154. EFTA-staterne opfordres kraftigt til at anmelde nationale startstotteordninger til luftfartsselskaber i stedet for
individuelle stotteforanstaltninger for hver lufthavn. Formalet hermed er at begrense den administrative byrde for
bade EFTA-staternes myndigheder og Tilsynsmyndigheden.

155. Pi grund af den hgjere risiko for konkurrencefordrejning skal startstotte til lufthavne, som ikke ligger
i fjerntliggende regioner, med en gennemsnitlig arlig trafik over 3 mio. passagerer altid anmeldes individuelt.

(*) Se ogsd punkt 91.
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6. STOTTE AF SOCIAL KARAKTER I HENHOLD TIL E@S-AFTALENS ARTIKEL 61, STK. 2, LITRA a)

156. Stette af social karakter til luftfartsydelser anses for at vere forenelig med E@S-aftalens funktionsméde i henhold
til artikel 61, stk. 2, litra a), ndr den opfylder samtlige folgende krav (*’):

a) stotten skal vere til reel gavn for slutbrugerne

b) stetten skal vaere af social karakter, dvs. at den i princippet kun skal omfatte visse kategorier af passagerer,
som rejser pd en rute (f.eks. passagerer med srlige behov sdsom bern, mennesker med handicap, folk med
lave indkomster, studerende, @ldre mennesker osv.), men hvis ruten forbinder fjerntliggende regioner, sisom
regioner i den yderste periferi, ger og tyndt befolkede omréder, kan stotten dakke hele regionens befolkning

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

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

7. KUMULERING

158. Den maksimale stotteintensitet, der finder anvendelse efter disse retningslinjer, gelder uanset om stetten
udelukkende finansieres med statsmidler eller delvist finansieres af E@S.

159. Stette, der er godkendt efter disse retningslinjer, ma ikke kombineres med anden statsstotte, de minimis-stotte
eller andre former for E@S-finansiering, hvis en sddan kombination medferer en hejere stotteintensitet end den,
der er fastlagt i disse retningslinjer.

8. AFSLUTTENDE BESTEMMELSER
8.1. Arlig indberetning

160. I henhold til tilsyns- og domstolsaftalen og den konsoliderede udgave af Tilsynsmyndighedens beslutning
nr. 195/04/KOL (**)) skal EFTA-staterne indsende drlige rapporter til Tilsynsmyndigheden. De &rlige rapporter
offentliggeres pd Tilsynsmyndighedens websted.

8.2. Abenhed

161. Tilsynsmyndigheden finder, at der er behov for yderligere foranstaltninger for at forbedre dbenheden om
statsstotte 1 EQDS. Der skal navnlig tages skridt til at sikre, at EFTA-staterne, de gkonomiske akterer, den
interesserede offentlighed og Tilsynsmyndigheden har let adgang til den fulde ordlyd af alle de stotteordninger,
der finder anvendelse i luftfartssektoren, samt til relevante oplysninger om individuelle stotteforanstaltninger.

162. EFTA-staterne ber offentliggere folgende oplysninger pd et omfattende statsstottewebsted pd nationalt eller
regionalt plan:

a) den fulde ordlyd af hver enkelt godkendt stetteordning eller beslutningen om at yde individuel stotte og deres
gennemforelsesbestemmelser

b) den godkendende myndigheds identitet

¢) de enkelte stottemodtageres identitet, stottebelob og -form for hver enkelt stottemodtager, datoen for tildeling,
virksomhedstype (SMV/stor virksomhed), stottemodtagerens region (pd& NUTS Il-niveau) og den primere
gkonomiske sektor, hvor stettemodtageren har sine aktiviteter (NACE, pd koncernplan). Individuel stotte pa
under 200 000 EUR kan fritages fra dette krav.

(*”) For sa vidt angdr vurderingen af stotte af social karakter til enkelte forbrugere, se f.eks. Kommissionens afggrelse af 16. maj 2006, sag nr.
N 169/2006 — Det Forenede Kongerige — Social stette til flyrutedrift mellem Skotlands Highlands og e@er (EUT C 272 af 9.11.2006,
s. 10); Kommissionens afgorelse 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 afgerelse af 5. januar 2011, sag nr. N 426/2010 — Frankrig — Stette 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).

(*®) Sehttp:/[www.eftasurv.int/state-aid/legal-framework/procedural-rules/.
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163. Oplysningerne skal offentliggeres, efter at beslutningen om at yde statte er truffet, opbevares i mindst 10 ar og
vere tilgengelige for den berorte offentlighed uden restriktioner (*°).

8.3. Overvagning

164. EFTA-staterne skal sikre, at der fores et detaljeret register over alle foranstaltninger, som vedrerer tildelingen af
statsstotte i overensstemmelse med disse retningslinjer. Dette register skal indeholde alle de oplysninger, som er
nedvendige for at kunne fastsla, at forenelighedsbetingelserne er blevet overholdt, isar betingelserne om stettebe-
rettigede omkostninger og maksimalt tilladt stetteintensitet, hvor dette er relevant. Oplysningerne skal opbevares
i 10 &r fra den dato, hvor stetten ydes, og pd anmodning udleveres til Tilsynsmyndigheden.

165. For at give Tilsynsmyndigheden mulighed for at overvige, hvilke fremskridt der geores med udfasningen af
driftsstette til lufthavne og indvirkningen heraf pd konkurrencevilkrene, skal EFTA-staterne jevnligt (en gang
om dret) indsende en rapport om fremskridtene med at reducere driftsstetten til den enkelte stottemodtagende
lufthavn. T visse tilfelde kan der udpeges en tilsynsforende for at sikre, at de krav og betingelser, som
godkendelsen af stotten er baseret pa, overholdes.

8.4. Evaluering

166. For yderligere at sikre, at fordrejninger af konkurrencen og samhandelen begranses, kan Tilsynsmyndigheden
kraeve, at visse ordninger skal vaere tidsbegraeensede og evalueres. Der ber navnlig kraves evaluering af ordninger,
hvor der er serlig stor risiko for fordrejninger, dvs. ordninger, der kan risikere at begrense konkurrencen
betydeligt, hvis gennemforelsen af dem ikke evalueres i tide.

167. I betragtning af formélet hermed og for at undgd at palegge EFTA-staterne og smé stetteforanstaltninger en
uforholdsmessig byrde, galder dette krav kun for stetteordninger med store stottebudgetter eller med nye
karakteristika, eller hvor der ventes betydelige &ndringer pd markeder, inden for en teknologi eller i lovgivningen.
Evalueringen skal foretages af en ekspert, der er uafhaengig af den stotteydende myndighed, pé grundlag af en
felles metodologi (1), og den skal offentliggores.

168. Evalueringen forelaeegges Tilsynsmyndigheden i tilstraeckkelig god tid til, at den kan tage stilling til en eventuel
forleengelse af stotteordningen, og under alle omstendigheder ved ordningens udleb. Det nermere omfang af
den evaluering, der skal foretages, og metoden hertil vil blive fastlagt i beslutningen om godkendelse af
stotteordningen. Eventuelle efterfolgende stotteforanstaltninger med et lignende mal skal tage hensyn til
resultaterne af evalueringen.

8.5. Egnede foranstaltninger

169. EFTA-staterne skal i fornedent omfang andre deres eksisterende ordninger for at bringe dem i overensstemmelse
med nervarende retningslinjer senest 12 maneder efter deres offentliggerelse.

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

8.6. Anvendelse

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

172. P4 baggrund af udviklingen i luftfartssektoren og navnlig liberaliseringen af den finder Tilsynsmyndigheden, at
bestemmelserne i dens meddelelse om fastleggelse af reglerne for vurdering af ulovlig statsstette (') ikke ber
finde anvendelse pé verserende sager om ulovlig driftsstette til lufthavne, som er blevet ydet inden datoen for
offentliggorelsen af disse retningslinjer. Tilsynsmyndigheden vil i stedet anvende principperne i narverende
retningslinjer pa alle sager om driftsstotte (udestdende anmeldelser og ulovligt uanmeldt stette) til lufthavne, selv
hvor stetten blev ydet inden offentliggerelsen af disse retningslinjer og overgangsperiodens begyndelse.

(*’) Disse oplysninger skal ajourfores jeevnligt (f.eks. hver sjette méned) og vaere tilgengelige i ikke-ophavretsbeskyttede formater.
(1) En sddan felles metode vil eventuelt blive udarbejdet af Tilsynsmyndigheden.
(*") Regler for vurdering af ulovlig statsstette (EUT L 73 af 19.3.2009, 5. 23, og E@S-tilleeg nr. 15 af 19.3.2009, s. 1).
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173. Tilsynsmyndigheden vil i forbindelse med investeringsstotte til lufthavne anvende principperne i disse
retningslinjer pd al anmeldt investeringsstotte, som den skal tage stilling til fra datoen for offentliggerelsen af
disse retningslinjer, selv hvor projekterne blev anmeldt for denne dato. I overensstemmelse med Tilsynsmyn-
dighedens regler for vurdering af ulovlig statsstette vil Tilsynsmyndigheden i forbindelse med ulovlig
investeringsstette til lufthavne anvende de regler, der var gaeldende pd det tidspunkt, hvor stetten blev ydet. Den
vil derfor ikke anvende principperne i disse retningslinjer pa ulovlig investeringsstotte til lufthavne, som er ydet
inden datoen for offentliggarelsen af disse retningslinjer.

174. Tilsynsmyndigheden vil i forbindelse med startstotte til luftfartsselskaber anvende principperne i disse
retningslinjer pa al anmeldt startstatte, som den skal tage stilling til efter offentliggerelsen af disse retningslinjer,
selv hvor foranstaltningerne blev anmeldt inden denne dato. I overensstemmelse med Tilsynsmyndighedens
meddelelse om fastleeggelse af reglerne for vurdering af ulovlig statsstette vil Tilsynsmyndigheden i forbindelse
med ulovlig startstette til luftfartsselskaber anvende de regler, der var galdende pé det tidspunkt, hvor stetten
blev ydet. Den vil derfor ikke anvende principperne i disse retningslinjer pa ulovlig investeringsstette til luftfarts-
selskaber, som er ydet inden offentliggerelsen af disse retningslinjer.

8.7. Revision

175. Tilsynsmyndigheden kan ndr som helst foretage en evaluering af disse retningslinjer, men vil gore det senest seks
ar efter deres offentliggerelse. Evalueringen vil ske pd grundlag af faktuelle oplysninger og resultaterne af
omfattende heringer, som Tilsynsmyndigheden vil foretage pd grundlag af oplysninger fra EFTA-staterne og
interessenter. Tilsynsmyndigheden vil tage situationen for lufthavne med en arlig passagertrafik pad omkring
700 000 op til genovervejelse for narmere at bestemme behovet for fortsat at anvende sarlige forenelig-
hedsregler for driftsstette til fordel for denne lufthavnstype i lyset af de fremtidige udsigter til fuld dakning af
driftsomkostningerne, navnlig under hensyn til @ndringer i markedsvilkdrene og rentabilitetsudsigterne.

176. Efter hering af EFTA-staterne vil Tilsynsmyndigheden eventuelt erstatte eller supplere disse retningslinjer pd
grundlag af vasentlige konkurrencepolitiske eller transportpolitiske hensyn.
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TILLAG

RESUME AF BETINGELSERNE FOR FORENELIGHED

Tabel 1

Oversigt over forenelighedsbetingelserne for stette til lufthavne

Forenelighedsbetingelser

Investeringsstette til lufthavne

Driftsstotte til lufthavne

Bidrag til et veldefineret madl af
feelles interesse

— oger mobiliteten ved at etablere et adgangspunkt for flyvninger inden for

E@S

— modvirker trafiktetheden ved store knudepunkter

— fremmer regional udvikling

Duplikering af lufthavne og ubrugt kapacitet uden tilfredsstillende perspektiver
for udnyttelse pd mellemlang sigt bidrager ikke til et veldefineret mal af felles

interesse.

Behov for statslig indgriben

< 3 mio. passagerer

> 3-5 mio. passagerer under visse
konkrete omstandigheder

> 5 mio. passagerer kun under helt
ekstraordinare omstendigheder

< 3 mio. passagerer

Stetteforanstaltningens egnethed

Stotteforanstaltningen skal vaere et egnet politikinstrument til at opnd malet af

felles interesse

Overvejelse af mindre fordrejende
stotteinstrumenter (garantier, blede
l&n osv.)

Pd forskud som et fast beleb til at
dakke det forventede finansieringsbe-
hov til at dakke driftsomkostningerne
(fastlagt pa grundlag af en forretnings-
plan, som er udarbejdet pd forhind)
i en 10-drig overgangsperiode.

Virkning som incitament

Den foreligger, hvis investeringen
ikke ville vaere blevet foretaget uden
stotte, eller den ville vaere blevet fore-
taget i et andet omfang (kontrafaktisk
analyse eller analyse af finansierings-
behovet pé grundlag af en pa forhind
udarbejdet forretningsplan)

Den foreligger, hvis lufthavnens eko-
nomiske aktivitetsniveau ville have ve-
ret vasentligt lavere uden stotte

Stettens  proportionalitet  (be-
grensning af stetten til minimum)

Stotteberettigede 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 stotteintensite-
ter:

> 3-5 mio. op til 25 %
1-3 mio. op til 50 %
< 1 mio. op til 75 %

I overgangsperioden: 50 % af det indle-
dende gennemsnitlige behov for drifts-
finansiering udregnet som gennemsnit-
tet af de fem &r, der gar forud for over-
gangsperioden (2009-2013)

Efter den 10-drige overgangsperiode:
Ingen driftsstotte er tilladt (undtagen
hvis ydet efter de horisontale regler)
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Forenelighedsbetingelser Investeringsstatte til lufthavne Driftsstette til lufthavne
Undtagelser: For lufthavne i fjerntliggende regioner | For lufthavne < 700 000 passagerer

(uanset storrelse): den maksimale
stotteintensitet kan for investerings-
stotte til finansiering af lufthavnsin-
frastruktur foreges med op til 20 %

For lufthavne i en perifer region
< 1 mio. passagerer om dret: stgttein-
tensiteten kan overstige 75 % i sarlige
tilfelde pd grundlag af en individuel
vurdering

[ tilfeelde af flytning: proportionalitet,
behov og maksimal stetteintensitet vil
blive vurderet uanset den gennem-
snitlige trafik

For lufthavne > 5 mio. passagerer om
dret: kun under helt ekstraordinare
omstaendigheder, som er karakterise-
ret ved et klart markedssvigt, og un-
der hensyntagen til investeringens
storrelse og konkurrencefordrejende
virkning

om dret: 80 % af det indledende gen-
nemsnitlige behov for driftsfinansie-
ring for fem &r efter begyndelsen af
overgangsperioden

f)  Undgaelse af uforholdsmeassigt ne-
gativ pdvirkning af konkurrencen
og samhandelen mellem E@S-sta-
terne:

Den skal vare dben for alle potenti-
elle brugere og mé ikke veare forbe-
holdt én bestemt bruger

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

Vurdering af fordrejningen af konkur-
rencevilkdrene og pavirkning af sam-
handelen

Den skal vaere dben for alle potentielle
brugere og ma ikke veare forbeholdt én
bestemt bruger

Lufthavne < 700 000 passagerer om
dret: revurderes fire dr efter overgangs-
periodens begyndelse

Anmeldelseskrav  for stotteordninger
og individuelle stotteforanstaltninger

Stotteordninger:

— lufthavne < 3 mio. passagerer om
aret

Individuelle anmeldelser:

— lufthavne < 3 mio. passagerer om
aret

investeringsstette til en lufthavn
< 1 mio. passagerer om dret, der
overstiger en stetteintensitet pa
75 %

investeringsstette ydet til flytning
af lufthavne

lufthavne, som bade anvendes til
fragt og passagerer, og som har
handteret > 200 000 ton fragt
i lobet af de sidste to regnskabsér
forud for anmeldelsesdret

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

Stetteordninger:

— lufthavne < 3 mio. passagerer om
aret

Individuelle anmeldelser:

— lufthavne, som bade anvendes til
fragt og passagerer, og som har
handteret > 200 000 ton fragt i lo-
bet af de sidste to regnskabsdr
forud for anmeldelsesdret

— driftsstette 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 startstotte til luftfartsselskaber
Forenelighedsbetingelser Startstotte til luftfartsselskaber
a) Bidrag til et veldefineret mal af | — oger mobiliteten ved at etablere et adgangspunkt for flyvninger inden for

felles interesse

EQ@S
— fremmer regional udvikling

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

Behov for statslig indgriben

— lufthavne < 3 mio. passagerer om dret
— lufthavne i fjerntliggende regioner uanset lufthavnenes storrelse

— lufthavne med mellem > 3 og 5 mio. passagerer om dret, dog kun under
ekstraordinzre omstendigheder

ingen startstotte til luftforbindelser fra lufthavne > 5 mio. passagerer om
dret

Stotteforanstaltningens egnethed

ikke stotteberettiget, hvis ruten allerede betjenes af hejhastighedstog eller af
en anden lufthavn i det samme opland pd samme betingelser

en forretningsplan, der er udarbejdet pa forhdnd, og som viser, at ruten bli-
ver rentabel senest efter 3 dr, eller en uigenkaldelig forpligtelse, som luft-
fartsselskabet har pataget sig til som minimum at beflyve ruten i en peri-
ode, der er lige sd lang som den, hvor den modtog startstatte

Virkning som incitament

Den foreligger, hvis luftfartsselskabets skonomiske aktivitetsniveau i den pagzl-
dende lufthavn uden stotte ville have vaeret vasentligt lavere (f.eks. hvis den
nye rute ikke ville vaere blevet abnet).

Den nye rute eller ruteplan kan forst igangsettes, efter at der er indsendt en
stotteansegning til den stottetildelende myndighed.

Stottens  proportionalitet  (be-
greensning af stetten til minimum)

— Stetteberettigede omkostnin-
ger:

Lufthavnsafgifter, som hidrerer fra en rute

— Maksimalt tilladte stotteinten-
siteter:

50 % i hejst tre ar

Undgaelse af uforholdsmeessigt ne-
gativ pdvirkning af konkurrencen
og samhandelen mellem E@S-sta-
terne:

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

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

Anmeldelseskrav for stetteordninger
og individuelle stotteforanstaltninger

Stetteordninger:

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

Individuelle anmeldelser:

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

Social stette

Forenelighedsbetingelser

a)  Skal vere til fordel for den endelige forbruger

b) skal vare af social karakter:

mé kun dakke bestemte kategorier af passagerer (f.eks. passagerer med sarlige behov sisom bern, mennesker med
handicap, folk med lave indkomster, studerende, aldre mennesker osv.)

Undtagen: hvis ruten forbinder fjerntliggende regioner (f.eks. ger, tyndt befolkede omrader), kan stotten dakke hele
regionens befolkning

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

Tabel 4

Foreneligheden af statsstatte i form af kompensation for offentlig tjeneste

Lufthavnens storrelse baseret pd den

2 . . Relevante retsregler Anmeldelseskray
gennemsnitlige trafik (passagerer om &ret)

Lufthavne < 200 000 passagerer om | E@S-aftalens artikel 59, stk. 2 Undtaget fra anmeldelseskravet
aret i lobet af den periode, der er dak-

ket af kontrakten om tjenesteydelser af Afgorelse 2012/21/EU
almindelig skonomisk interesse

Luftfartsselskaber ved luftfartsforbin-
delser til ger med en trafik < 300 000
passagerer om dret

Lufthavne > 200 000 passagerer om | E@S-aftalens artikel 59, stk. 2 Anmeldelse pakravet
aret i lobet af den periode, der er daek-
ket af kontrakten om tjenesteydelser af
almindelig skonomisk interesse

Rammebestemmelserne for kompen-
sation for offentlig tjeneste
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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 E@S-aftalen (Kommissionens gennemforelsesforordning
(EU) nr. 391/2013 af 3. maj 2013 om en felles afgiftsordning for luftfartstjenester) [2016/2052]

EFTA-TILSYNSMYNDIGHEDEN HAR —

Under henvisning til den retsakt, der er omhandlet i punkt 66u i bilag XIII til E@S-aftalen (Europa-Parlamentets og
Rédets forordning (EF) nr. 550/2004 af 10. marts 2004 om udevelse af luftfartstjenester i det falles europaiske
luftrum (), sarlig artikel 16, stk. 1, og den retsakt, der er omhandlet i punkt 66wm i bilag XIII til E@S-aftalen
(Kommissionens gennemforelsesforordning (EU) nr. 391/2013 af 3. maj 2013 om en felles afgiftsordning for luftfartstje-
nester (%) (-gennemforelsesforordning (EU) nr. 391/2013«), sarlig artikel 17, stk. 1, litra d), begge som tilpasset til E@S-
aftalen ved dennes protokol 1, og

ud fra felgende betragtninger:

(I)  Ved gennemferelsesforordning (EU) nr. 391/2013 fastswttes en felles afgiftsordning for luftfartstjenester. Den
feelles afgiftsordning spiller en integreret rolle i opfyldelsen af prastationsordningens mélsatninger, jf. artikel 11
i den retsakt, der er omhandlet i punkt 66t i bilag XIII til E@S-aftalen (Europa-Parlamentets og Rddets forordning
(EF) nr. 549/2004 af 10. marts 2004 om rammerne for oprettelse af et felles europzisk luftrum (})) og den
retsakt, der er omhandlet i punkt 66xf i bilag XIII til E@S-aftalen (Kommissionens gennemforelsesforordning (EU)
nr. 390/2013 af 3. maj 2013 om oprettelse af en prastationsordning for luftfartstjenester og netfunktioner (¥)
(»gennemforelsesforordning (EU) nr. 390/201 3¢).

(2) I den retsakt, der er omhandlet i punkt 66xe i bilag XIII til E@S-aftalen (Kommissionens gennemforelsesafgorelse
2014/132[EU af 11. marts 2014 om fastsettelse af EU-dekkende prestationsmdl for lufttrafikstyringsnet og
varslingstarskelvaerdier for den anden referenceperiode 2015-19 () fastsattes EU-daekkende prastationsmdl og
herunder et omkostningseffektivitetsmal for overflyvningsluftfartstjenester udtryke i fastlagte enhedsomkostninger
for leveringen af disse tjenester i den anden referenceperiode, der dakker perioden 2015 til og med 2019.

(3)  Ihenhold til artikel 17, stk. 1, litra b) og ¢), i gennemferelsesforordning (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
vedrerer disse enhedsraters overensstemmelse med gennemforelsesforordning (EU) nr. 390/2013 og (EU)
nr. 391/2013.

(4)  EFTA-Tilsynsmyndigheden foretog sin vurdering af enhedsraterne med stotte fra Eurocontrols prastationsvurde-
ringsorgan og centrale kontor for opkravning 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)  Pa grundlag af denne vurdering konstaterede Tilsynsmyndigheden i overensstemmelse med artikel 17, stk. 1,
litra d), i gennemforelsesforordning (EU) nr. 391/2013, at de enhedsrater for afgiftszoner for 2016, der er forelagt
af Norge, er i overensstemmelse med gennemforelsesforordning (EU) nr. 390/2013 og (EU) nr. 391/2013.

(6)  Thenhold til artikel 17, stk. 1, litra d), i gennemforelsesforordning (EU) nr. 391/2013 ber Norge underrettes om
denne konstatering —

1

(') EUTL 96 af 31.3.2004,s. 10.
() EUTL128af9.5.2013,s. 31.
() EUTL 96 af 31.3.2004,s. 1.
() EUTL128af9.5.2013,s. 1.
() EUTL71af12.3.2014,s.20.
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VEDTAGET DENNE AFGORELSE:

Artikel 1

Den af Norge forelagte overflyvningsenhedsrate for 2016 pd 381,42 NOK er i overensstemmelse med den retsakt, der er
omhandlet i punkt 66xf i bilag XIII til E@S-aftalen (Kommissionens gennemforelsesforordning (EU) nr. 390/2013 af
3. maj 2013 om oprettelse af en preestationsordning for luftfartstjenester og netfunktioner) og den retsakt, der er
omhandlet i punkt 66wm i bilag XIII til E@S-aftalen (Kommissionens gennemferelsesforordning (EU) nr. 391/2013 af
3. maj 2013 om en falles afgiftsordning for luftfartstjenester).

Artikel 2

Denne afgorelse er rettet til Norge.

Udfeerdiget i Bruxelles, den 12. oktober 2016.

Pd EFTA-Tilsynsmyndighedens vegne

Sven Erik SVEDMAN Helga JONSDOTTIR

Formand Medlem af kollegiet
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