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FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT
NILS WAHL
foredraget den 24 september 2014

Mal C-518/13

The Queen, pa begiran av Eventech Ltd
mot
The Parking Adjudicator

(begdran om forhandsavgorande fran Court of Appeal of England and Wales (Férenade kungariket))

”Statligt stod — Begreppet stod enligt artikel 107.1 FEUF — Bestimmelser som reglerar tilltrade till
och anvindning av offentlig infrastruktur — Tillstand att anvénda bussfilerna i Stor-Londonomradet
som beviljas taxibilar men inte sa kallade private hire vehicles — Overforing av statliga medel —
Selektivitet — Inverkan pa handeln mellan medlemsstaterna”

1. Court of Appeal of England and Wales har bett domstolen att klargéra huruvida en omtvistad
bussfilspolicy i London (nedan kallad bussfilspolicyn) som antagits av Transport for London (nedan
kallad TfL) omfattas av begreppet stod enligt artikel 107.1 FEUF. Enligt denna policy far endast s&
kallade Black Cabs (det vill sdga Londons taxibilar) under vissa perioder av dagen anvdnda den fil som
ar reserverad for offentliga bussar pa allménna védgar, med uteslutande av sa kallade private hire
vehicles (fordon for forbestélld persontransport) (nedan kallade PHV).

2. Denna tvist har uppstatt i kolvattnet av de tekniska framsteg som skett under de senaste
decennierna. Sarskilt tillkomsten av satellitnavigeringssystem och smartmobiler med sérskilda program
som dr avsedda att underldtta transportforfragningar har dndrat kundernas beteende, och suddat ut
granserna mellan taxibilar och PHV. Foljden ér att det rader hard konkurrens mellan taxibilar och
PHV &ver hela Europa, och London ér inte den enda stad dir konflikter har uppstatt.*

3. Egentligen anser jag inte att reglerna om statligt stod i allménhet avser sadana statliga atgarder som
bussfilspolicyn, forutsatt att likabehandling sikerstélls med avseende pa jamforbara foretag.

1 — Originalspréak: engelska.

2 — Se, bland annat, yttrande av den franska konkurrensmyndigheten (Autorité de la Concurrence) nr 13-A-23 av den 16 december 2013
avseende ett forslag till dekret om forhandsbokning av PHV med chauffor, interimistiskt beslut av den 5 februari 2014 meddelat av franska
Conseil d’Etat i méal nr 374524 och mal nr 374554, SAS Allocab m.fl, dom av den 31 mars 2014 meddelad av Bryssels handelsdomstol
(Tribunal de commerce de Bruxelles) i mél A/14/01645, Taxi Radio Bruxellois, och beslut av den 16 september 2014 meddelat av den
regionala domstolen i Frankfurt (Landgericht Frankfurt).

SV
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I — Tillampliga nationella bestimmelser

A — Black Cabs och PHV

4. 1 London tillhandahalls taxitjanster av Black Cabs och PHV. For bada dessa typer av tjanster krdvs
tillstand fran ett organ som stir under tillsyn av TfL. Tillstand till respektive typ av tjanst beviljas
emellertid enligt olika lagbestimmelser och pa olika villkor.

5. Tillstand for Black Cabs beviljas enligt bestaimmelserna i 1934 ars forordning om Londons taxi
(London Cab Order 1934). Den forordningen antogs med stod av section 6 i 1869 ars lag om allmin
transport i London (Metropolitan Public Carriage Act 1869) (nedan kallad 1869 ars lag). I section 8.2
i den lagen foreskrivs att "hyrdroskor inte far vinta pd korningar” (min kursivering) i London annat
dn om foraren har erhallit tillstdnd fran TfL enligt section 8 i 1869 ars lag. Detta innebér att endast
Black Cabs far ta upp passagerarare fran gatan trots att det inte har gjorts nagon foregaende bokning.

6. PHV beviljas tillstand separat enligt 1998 ars lag om fordon for forbestdlld persontransport i London
(Private Hire Vehicles (London) Act 1998). De far inte ta upp sa kallade liftkunder i London, men far
transportera passagerare som har forbestéllt deras tjénster.

B — Trafikregleringsbefogenheter och bussfilspolicyn

7. Enligt section 121A i 1984 ars vagtrafiklag (Road Traffic Regulation Act 1984) (nedan kallad
1984 éars lag) ska TfL vara trafikmyndigheten for vissa viagar i Stor-London kallade GLA-vigar,®
medan de enskilda kommunerna i London ar ansvariga trafikmyndigheter for nédstan alla andra végar i
London och Stor-London.

8. Section 6 1984 ars lag (i dess dndrade lydelse) ger den trafikmyndighet som ansvarar for en viss vig
befogenhet att begrdnsa trafiken pa denna vig (eller delar av den) till vissa typer av fordon. TfL har
med stod av sina befogenheter enligt section 6 inrdttat bussfiler pa ett antal GLA-végar. I samband
ddrmed antog denna myndighet bussfilspolicyn.

9. Flertalet kommuner i London har antagit en bussfilspolicy som liknar TfL:s policy. Ett exempel ar
bussfilen pa Southampton Row som Londonkommunen Camden (London Borough of Camden, nedan
kallad LBC) ansvarar for. PHV far emellertid kora in i bussfilerna for att himta och limna av
passagerare.

C — Beivrande av overtrddelser

10. Enligt section 4 i 1996 ars lag om lokala myndigheter i London (London Local Authorities Act
1996), far trafikmyndigheterna aldgga boter for overtrddelse av foreskrifter som antagits enligt
section 6 i 1984 ars lag.

11. Overtridelser av foreskrifter som antagits enligt section 6 i 1984 rs lag far ocksd beivras av
polisen, da det i section 8.1 i samma lag foreskrivs att det dr en straffbar handling att Gvertrdda
foreskrifter som antagits enligt section 6. I praktiken beivras emellertid de flesta Overtrddelserna av
sadana foreskrifter genom att trafikmyndigheterna aldgger boter.

3 — Den hinskjutande domstolen har ndmnt att GLA-végarna dr sammanlagt 580 km langa och att de é&r, generellt, de viktigaste védgarna i
Stor-London.
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II — Bakgrund, forfarandet och tolkningsfragorna

12. Eventech Ltd (nedan kallat Eventech) dr ett nérstdende bolag till Addison Lee plc (nedan kallat
Addison Lee) som driver en fordonspark med PHV i Stor-London. Eventech ar den registrerade
innehavaren av Addison Lees samtliga PHYV, vilka enligt avtal leasas ut av Addison Lee till férare som
ar egenfOretagare.

13. Den 6 oktober 2010 respektive den 13 oktober 2010 framforde tva av Addison Lees forare sina
PHV i bussfilen pa Southampton Row i centrala London. LBC alade darefter Eventech boter med
anledning av att dessa tva fordon hade anvént bussfilen pa Southampton Row. Eventech 6verklagade
besluten om béter till Parking Adjudicator och bestred bussfilspolicyns lagenlighet.

14. Parking Adjudicator ogillade overklagandet. Eventech ansokte dérefter om réttsprévning (judicial
review) vid High Court of Justice, och gjorde géllande att bussfilspolicyn stred mot de tillimpliga
bestimmelserna om frihet att tillhandahalla tjénster, etableringsfrihet och statligt stod. High Court
avslog denna ansokan genom beslut av den 13 juli 2012.

15. Den 7 december 2012 fick Eventech tillstand att overklaga High Courts beslut, varefter Court of
Appeal holl forhandling i malet. Eftersom Court of Appeal var oséker pa hur artikel 107.1 FEUF skulle
tolkas, beslutade den att forklara malet vilande och att hinskjuta foljande fragor till domstolen for ett
forhandsavgorande:

”1) Innebér det anvindning av statliga medel i den mening som avses i artikel 107.1 FEUF, att gora
en bussfil pa en allmédn vag tillganglig for sa kallade Black Cabs men inte for [PHV] under de
timmar da bussfilsmarkeringen giller, under de omstindigheter som é&r aktuella i férevarande
mal?

2) a) Vilket dr det relevanta syfte som ska beaktas vid bedomningen av huruvida Black Cabs och
[PHV] befinner sig i en jamforbar rittslig och faktisk situation, for att avgora huruvida
beslutet att gora en bussfil pa en allmén vég tillgédnglig for Black Cabs men inte for [PHV]
under de timmar d& bussfilsmarkeringen giller &dr en selektiv atgird enligt
artikel 107.1 FEUF?

2) b) For det fall det kan visas att det relevanta syftet, vid besvarandet av fraga 2 a, atminstone
delvis ar att skapa ett sikert och effektivt transportsystem, och att det finns sédkerhets-
och/eller effektivitetshdnsyn som motiverar att Black Cabs far kora i bussfiler men som inte
i samma utstrickning giller i fraga om [PHV], kan det da anses att dtgdrden inte &r en
selektiv atgérd enligt artikel 107.1 FEUF?

2) c) Ar det vid besvarandet av fraga 2 b nédvindigt att beakta huruvida den medlemsstat som
aberopar dessa hdnsyn dessutom har visat att den formanliga behandlingen av Black Cabs
jamfort med [PHV] &ar proportionerlig och inte gar utéver vad som dr nodvandigt?

3)  Ar beslutet att gora en bussfil pa en allmin vig tillginglig for Black Cabs men inte for [PHV]
under de timmar da bussfilsmarkeringen giller &gnat att paverka handeln mellan
medlemsstaterna i den mening som avses i artikel 107.1 FEUF, nidr védgen i fraga ar beldgen i
centrala London och det inte finns nagot hinder for medborgare i ndgon medlemsstat att dga
eller kora vare sig Black Cabs eller [PHV]?”

16. Skriftliga yttranden har ingetts av Eventech, TfL, den polska regeringen, kommissionen och Eftas

overvakningsmyndighet (nedan kallad ESA). Med undantag for den polska regeringen yttrade sig dessa
parter dven muntligen vid férhandlingen den 3 juli 2014.
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III — Bedomning

A — Inledande anmdrkningar

17. Court of Appeal har hianskjutit tre fragor till domstolen for forhandsavgorande, vilka alla syftar till
att erhélla en tolkning av vissa av bestandsdelarna i begreppet stod enligt artikel 107.1 FEUF. Fraga 1
behandlar frigan om en Overforing av “statliga medel”. Fraga 2 ror sérskilt tre olika aspekter av
bedémningen av huruvida bussfilspolicyn gynnar "vissa foretag eller viss produktion”, det vill sdga
huruvida policyn ar selektiv. Genom fraga 3 begir slutligen Court of Appeal en tolkning av begreppet
"paverkan pa handeln mellan medlemsstaterna”("en péverkan pa mellanstatlig handel”).

18. Intressant nog avsag de omtvistade fragorna om statligt stod vid High Court of Justice i) kravet pa
selektivitet, ii) huruvida bussfilspolicyn “snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen”
och iii) huruvida bussfilspolicyn kan péverka mellanstatlig handel. Vid High Court of Justice var det
med andra ord ostridigt mellan parterna att bussfilspolicyn innebar en 6verforing av statliga medel,
medan denna fraga nu dr omstridd vid Court of Appeal, och star i fokus for friga 1.* A andra sidan
bestrids det inte ldngre att bussfilspolicyn kan snedvrida konkurrensen. Om man bortser fran dessa
fragor, har det inte vid ndgon av domstolarna ifragasatts att bussfilspolicyn faktiskt gynnar Black Cabs
och den hinskjutande domstolen har foljaktligen inte stdllt ndgon fraga i det avseendet.

19. Det foljer av de tillimpliga nationella bestimmelserna att konkurrenssituationen i fraga om
tillhandahallandet av lokala persontransporttjainster med fordon &ar att Black Cabs delvis har ett
lagstadgat monopol. De ér de enda som far ta upp liftkunder, det vill sédga bli uppsokta av passagerare
vid en taxihallplats eller bli stoppade pa gatan. Bade Black Cabs och PHV far dock tillhandahalla sina
tjianster i fraga om forbestillda resor. Vad betraffar i vilken omfattning Black Cabs &r verksamma pa
marknaden for forbestdllda resor, visade en undersokning fran ar 2009 att 8 procent av Black Cabs
korningar var forbestillda, enligt bevisning som ingavs till High Court of Justice.®

B — Frdga 1: Overforing av statliga medel

20. Den hianskjutande domstolen har stéllt den forsta fragan for att fa klarhet i huruvida bussfilspolicyn
ger upphov till en overforing av statliga medel. Domstolen ska darfor klargéra huruvida den
omsténdigheten att staten beviljar en sdrskild grupp av foretag tilltrdde till offentlig infrastruktur, nar
det inte tidigare fanns nagot sadant tilltrdde, utgor en sadan 6verforing.

21. Eventech har hivdat att bussfilspolicyn ger upphov till en 6verforing av statliga medel pé tre olika
satt, namligen genom i) det prioriterade tilltradet till en statlig tillgdng, for vars anviandning Black Cabs
inte behover betala nagon avgift, ii) Black Cabs undantag fran skyldigheten att betala boter for
anviandning av bussfilerna, och iii) de 6kade kostnaderna for att underhall av bussfilerna pa grund av
den o6kade trafiken med Black Cabs.

22. Vad betriffar sistnamnda fragestallning, kommer offentliga medel att behdva anvindas for att
underhalla vdgarna, inklusive eventuella bussfiler. Den omstdndigheten att den fil som normalt sett &r
reserverad for bussar kanske utsitts for storre slitage till foljd av att Black Cabs beviljas tilltrade
dndrar inte detta, eftersom de andra filerna i motsvarande grad kommer att behova mindre underhall.
Jag kan darfor inte se hur bussfilspolicyn kan ge upphov till en ytterligare borda for staten i det
avseendet.

4 — Vid forhandlingen forklarades att Court of Appeal, pa eget initiativ, beslutade att ta upp fragan om o&verforing av statliga medel och
anmodade parterna att yttra sig i fragan.

5 — Denna information visar vidare att 52 procent av Black Cabs kérningar foljer av att passagerare stoppar dem pa gatan, och i 34 procent av
fallen blev de uppsokta av passagerare vid taxihallplatser. Det angavs dock inte vad som hander i de aterstiende 6 procent av fallen. Se
beslutet av High Court of Justice i malet Eventech Ltd/the Parking Adjudicator (2012) EWHC 1903 (Admin), punkterna 9 och 50 led i.
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23. I det nedanstaende kommer jag att behandla de andra tva fragestillningarna separat.

1. Gratis tilltrade till bussfilerna

24. Bussfilspolicyn ger Black Cabs mgjlighet att undvika trafik och déarigenom tillhandahalla
taxitjdnster till fler betalande passagerare inom samma tid och utan négra ytterligare kostnader. Ett
sddant tillstind har ett ekonomiskt vérde.® Fragan &r dérfor huruvida detta innebér att man avstar
fran statliga medel eller, med andra ord, huruvida medlemsstaterna ar skyldiga, enligt bestimmelserna
om statligt stod, att ta ut en avgift for anvandning av offentlig infrastruktur.

25. Aven om domstolens praxis ger viss vigledning, tycks den aktuella fragan inte ha avgjorts i nagra
tidigare mal.

26. A ena sidan tycks den rittspraxis enligt vilken atgirder, trots att de inte innebir en formell
overforing av statliga medel, 4nda ger upphov till ett potentiellt avstiende fran att uppbéra intékter,’
inte ga att Overfora pa situationer som ror tilltrade till offentlig infrastruktur, eftersom denna
rittspraxis i huvudsak avser formanlig skattemissig behandling.® P4 samma sétt kan den rittspraxis
som dr tillimplig pa statliga garantier vilka, bortsett fran premien, kan medfora en ytterligare borda for
staten, eftersom sddana garantier kan innebira en éverforing av statliga medel vid en senare tidpunkt,’
inte tillimpas pa den aktuella fragestillningen.

27. A andra sidan finns det en annan rittspraxis som tycks stodja tanken att reglering pia marknaden
som gynnar en grupp framfér en annan, men som inte medfor nagon faktisk eller potentiell
utbetalning av statliga pengar (eller forlorade intikter), inte nddvéndigtvis innebdr en overforing av
statliga medel.’ Av en liknande rittspraxis gar det dven att sluta sig till att en ekonomisk bérda for
staten, som enbart dr en foljd av ett visst rdttsligt system och &r oskiljaktigt forenad med detta, inte
heller omfattas av begreppet 6verforing av “statliga medel”."

28. Inte nagon av de riktningar i réttspraxis som namnts i den foregdende punkten avser dock fragan
om tilltrade till offentlig infrastruktur.

29. Pa grundval av detta anser jag att bestimmelserna om statligt stod — i allménhet — inte specifikt
kraver att medlemsstaterna ska ta betalt for tilltrdade till sadan infrastruktur, utan overlater pa dem att
avgora huruvida tilltrade ska beviljas gratis eller ej.'” I egenskap av en tillging pa det offentliga omradet
som dr avsedd att underlétta transport och rorlighet for slutanviandare, ar sadan infrastruktur till sin
natur saddan att det krivs att regler faststills for dess anvindning, inbegripet tilltrade till
infrastrukturen — tydligast med avseende pa trafikledning och uppritthallande av ordning. Detta &r en
lagstiftningsfraga, snarare dn en affirsméssig fraga, av sadant slag som inte motiverar en tillimpning av

6 — Se, for ett liknande resonemang, dom Bouygues och Bouygues Télécom/kommissionen, C-431/07 P, EU:C:2009:223, punkterna 118 och 119
och dér angiven réttspraxis.

7 — Se dom kommissionen och Spanien/Government of Gibraltar och Férenade kungariket, C-106/09 P och C-107/09 P, EU:C:2011:732,
punkt 72, och dom Vent De Colere m.fl,, C-262/12, EU:C:2013:851, punkt 19.

8 — Se, for ett liknande resonemang, dom P, C-6/12, EU:C:2013:525, punkt 18.
9 — Se, exempelvis, dom Bouygues och Bouygues Télécom/kommissionen, C-399/10 P och C-401/10 P, EU:C:2013:175, punkterna 106 och 107.

10 — Se dom Kirsammer-Hack, C-189/91, EU:C:1993:907, punkterna 17 och 18, dom Viscido m.l., C-52/97-C-54/97, EU:C:1998:209,
punkterna 14 och 15, och dom PreussenElektra, C-379/98, EU:C:2001:160, punkterna 61 och 62. Se dven dom Van Tiggele, 82/77,
EU:C:1978:10, punkterna 24 och 25.

11 — Se dom Sloman Neptun, C-72/91 och C-73/91, EU:C:1993:97, punkt 21, och dom Ecotrade, C-200/97, EU:C:1998:579, punkt 36.

12 — Se, for ett liknande resonemang, generaladvokaten Mengozzis forslag till avgérande i mal kommissionen/Nederlinderna (kallat NO,),
C-279/08 P, EU:C:2010:799, punkt 84.
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konkurrensreglerna i kapitel 1 i avdelning VII EUF-fordraget, daribland reglerna om statligt stod."
Som den polska regeringen har papekat, kan medlemsstater ha antagit sarskilda regler for hur trafiken
ska organiseras. Det betyder inte att man, genom att reglera tilltrade till offentlig infrastruktur, har
overfort (eller faktiskt avstatt fran) medel.

30. Om reglerna om statligt stod teoretiskt sett tolkades s& att de i allmidnhet kraver att
medlemsstaterna tar betalt for att ge tilltrdde till offentlig infrastruktur eller statskontrollerade medel,
skulle detta kunna avskrédcka stater fran att skapa eller 6ppna upp omraden till vilka det tidigare inte
har funnits nagot tilltrdde eller endast begrédnsat tilltrade. Likasd skulle det kunna avskricka foretag
fran att delta i denna process. Om exempelvis, i det aktuella fallet, Black Cabs var tvungna att betala
for att fa tilltriade till bussfiler, skulle det kunna avskrédcka vissa av dem frén att begira tilltrade, vilket
skulle kunna resultera i att tilltrdde ges endast de som ekonomiskt sett har storst resurser, vilket
saledes skulle omintetgéra syftet med policyn.

31. Jag bor dock framhalla att det scenario som beskrivits ovan i punkt 29 ér grundscenariot, vilket kan
variera beroende pa omstdndigheterna, och ett antal forbehall giller déarfor. For det forsta kan det i
sdarskild unionslagstiftning foreskrivas detaljerade bestimmelser med avseende pé ett sarskilt omrade. ™

32. Vid regleringen av tilltrdde till infrastruktur maste dessutom staten naturligtvis agera i en verkligt
reglerande kapacitet. Det innefattar att reglera jamforbara situationer pa samma sdtt sa att
konkurrensen inte snedvrids.” D& infrastruktur gors tillginglig for alla anvindare pa lika och
icke-diskriminerande villkor, utgor det en indikation pa att dessa anvédndare inte har beviljats nagot
stod.'® Om staten dédremot, exempelvis, i allménhet krdver betalning for tilltride till offentlig
infrastruktur (sasom en viagavgift for att anvdnda en allmén motorvég) eller andra resurser pa det
offentliga omradet, men skonsmissigt beviljar olika foretag gratis tilltrdde, kan staten mycket vél
komma att avstd intikter med avseende pé dessa foretag. Malet NO, ér belysande i det avseendet.'” I
det malet hade de nederlindska myndigheterna gjort vissa utsldppsritter Overlatbara endast med
avseende pa stora foretag med en installerad kapacitet vars termiska effekt Oversteg
20 megawattimmar, som grupp, i stéllet for till samtliga utsldppande foretag. Domstolen konstaterade
forst att denna atskillnad inte motiverades av dndamalet och det allmidnna syftet med ett system som
var avsett att minska industriféroreningar och slog darefter fast att dessa myndigheter hade avstatt fran
medel, eftersom det inte hade skett nagon betalning i utbyte mot de aktuella utslappsrétterna.

33. Nar staten agerar i en reglerande kapacitet, sasom beskrivits ovan, med avseende pa tilltrade till
resurser pa det offentliga omradet, instimmer jag i huvudsak med kommissionen och ESA om att
staten, forutsatt att den behandlar alla jamforbara foretag som berdrs pa samma sétt genom att pa
forhand faststélla tilldelningskriterier pa ett 6ppet och icke-diskriminerande sitt, lagligen kan besluta
att inte maximera de intdkter som i annat fall kunde ha erhallits, utan att handla i strid med reglerna
om statligt stod.

13 — Se, for ett liknande resonemang, dom Selex Sistemi Integrati/kommissionen, C-113/07 P, EU:C:2009:191, punkt 70 och dér angiven
rittspraxis. Se d&ven dom Nederlanderna/kommissionen, T-231/06 och T-237/06, EU:T:2010:525, punkt 93.

14 — Genom exempelvis Europaparlamentets och radets direktiv 97/13/EG av den 10 april 1997 om gemensamma ramar for allmin auktorisation
och individuella tillstind pé teletjanstomradet (EGT L 117, s. 15) och Europaparlamentets och rédets beslut nr 128/1999/EG av den
14 december 1998 om samordnat inforande av ett system for mobil och tradlds telekommunikation (UMTS) av tredje generationen inom
gemenskapen (EGT L 17, 1999, s. 1) gavs medlemsstaterna mojlighet att valja forfarande for tilldelning av UMTS-tillstand, forutsatt att
principerna om fri konkurrens och likabehandling iakttogs.

15 — Se, for ett liknande resonemang, dom Bouygues och Bouygues Télécom/kommissionen T-475/04, EU:T:2007:196, punkt 110 (domen
faststdlldes efter verklagande, se dom Bouygues och Bouygues Télécom/kommissionen, EU:C:2009:223, sirskilt punkterna 98 och 103).

16 — Se, for ett liknande resonemang, dom Freistaat Sachsen och Land Sachsen-Anhalt/kommissionen, T—443/08 och T-455/08, EU:T:2011:117,
punkt 109 (domen faststilldes efter overklagande i mal Mitteldeutsche Flughafen och Flughafen Leipzig/kommissionen, C-288/11 P,
EU:C:2012:821).

17 — Dom kommissionen/Nederlanderna, C-279/08 P, EU:C:2011:551.

6 ECLL:EU:C:2014:2239



FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT WAHL — MAL C-518/13
EVENTECH

34. Vad betraffar bussfilspolicyn finns det inte nagot som tyder pa att den antogs av nagot annat
skédl an for att fraimja ett gemensamt lagstiftningsmal. Mot bakgrund av ovanstiende Gverviganden
anser jag déarfor att det saknar relevans att det pa ett antal platser i London é&r sa, att hela vigen har
gjorts till en bussfil — inbegripet sarskilt livligt trafikerade vagar. Detta utgor enbart en naturlig foljd
av det sdtt pa vilket trafik regleras.

35. Jag tillstar slutligen att med det synsitt som jag har valt, dr fragan huruvida statliga medel har
overforts avhingig av huruvida likabehandling har sékerstdllts. Sambandet mellan, & ena sidan,
likabehandling och, & andra sidan, en 6verforing av statliga medel tycks forvisso folja av sjélva arten pa
de aktuella medlen, det vill sdga offentlig infrastruktur. Huruvida TfL har iakttagit principen om
likabehandling utgor i det avseendet en fragestillning som har ndrmare samband med fragan huruvida
bussfilspolicyn &r selektiv, én med fridgan huruvida man har avstatt fran statliga medel. Jag kommer
darfor att behandla denna fragestillning separat i fraga 2, inte minst pa grund av att de
fragestallningar som har aktualiserats i det nationella malet utgor principfrigor som fortjanar
individuell uppmaérksamhet, och det vore klart onskvért for bade de statliga myndigheterna och
foretagen om domstolen dven gav végledning i fraga om samtliga dessa fragestéllningar.

36. Innan jag gor det, ska jag dock undersoka det undantag fran boter som Black Cabs omfattas av.

2. Black Cabs undantag fran boter for anvindning av bussfilerna

37. Som redan har ndmnts, har Eventech gjort gillande att den omstandigheten att Black Cabs har
undantagits fran boter for anvdndningen av bussfilerna medfor en ytterligare borda for de offentliga
myndigheterna. Logiken bakom detta resonemang tycks vara att domstolen da och dé& har slagit fast
att befrielse fran skyldigheten att betala boter innebér ett avstiende fran att uppbéra inkomster, pa
samma sitt som skatteldttnader och liknande.

38. I vart fall som utgangspunkt kan dock en befrielse fran skyldigheten att betala boter inte alltid
likstdllas med andra sdtt pa vilka staten kan anses ha fransagt sig sin ratt till intdkter. Eventechs
argument att en medlemsstat kan hallas ansvarig enligt reglerna om statligt stod for att ha avstatt fran
medel som genereras genom boter tycks forutsdtta att stater i allmidnhet har en skyldighet att anta
lagstiftning om aldggande av boter.

39. Vidare utgor boter och andra pafoljder — sérskilt vad betréffar straffrattsliga pafoljder — instrument
som hor till omradet for allmin ordning och som har till syfte att bade avskriacka och bestraffa. Skatter
och avgifter har déremot framst ett budgetsyfte, eftersom hela syftet med skattesystem é&r att uppbédra
skatteintikter avsedda att finansiera statens utgifter.'® Aven om bade béter och skatter klart medfor
en ekonomisk borda for dem som de riktar sig till, betyder det inte att de &r utbytbara. Om boéter inte
kan likstéllas med en skatt i sig, kan inte heller ett undantag fran skyldigheten att betala boter som
sadant likstéllas med en skatteldttnad.

40. Likasd ar inte boter samma sak som en avgift (oavsett om den ér fast eller rorlig), eftersom avgifter
normalt sett betalas i utbyte mot mottagandet av varor eller tjénster. I det avseendet utgor, sasom den
polska regeringen har papekat, boter for att ha overskridit hastighetsbegridnsningen inte en avgift for en
mer intensiv anvidndning av viagen én vad som dr tillatet.

41. De mal déar domstolen hittills har slagit fast att en befrielse fran skyldigheten att betala boter och

straffavgifter innebdr ett avstidende av medel ar enligt min mening sjalvférklarande, eftersom de avser
enbart en minskning av rorelsekostnaderna.

18 — Kommissionens meddelande om tillimpningen av reglerna om statligt stdd pa atgirder som omfattar direkt beskattning av foretag (EGT
C 384, 1998, s. 3), punkt 26.
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42. Malen Ecotrade" och Piaggio® avsdg bada samma italienska lagstiftning. I dessa mél fick befrielsen
fran skyldigheten att betala boter och straffavgifter inom ramen for ett sdrskilt konkursforfarande (som
innefattade en rad formanliga atgdrder sidsom en statlig garanti) domstolen att sld fast att det inte
kunde uteslutas att detta forfarande innebar statligt stod. De aktuella boterna och straffavgifterna
pafordes vid underlatenhet att betala sociala avgifter, och déarfor minskade det sérskilda
konkursforfarandet de kostnader som normalt belastar foretagets budget.

43. Mélet NO,,* som Eventech stoder sig pa, skiljer sig vidare radikalt fran det aktuella mélet. Det
finns inget som tyder pa att det tillstand att anvidnda bussfilerna som Black Cabs beviljas ar
overlatbart eller att det gar att undgd boter for olovlig anvindning av bussfilerna. I beslutet om
hiénskjutande anges helt klart att otilliten anvidndning av bussfilerna utgor en straffbar handling.” 1
malet NO, (EU:C:2011:551) dédremot, med tanke pa att foretag med potentiellt sett stora utslapp som
hade overskridit den tillimpliga normen var frestade att arligen spekulera i huruvida det skulle vara
mer lonsamt for dem att betala boter eller att kopa utslédppsritter, uppvisade den straffavgift som var i
fraga i det malet — liksom i mélen Ecotrade (EU:C:1998:579) och Piaggio (EU:C:1999:313) — dven alla
de klassiska sérdragen for en rorelsekostnad.

44. De boter som aldggs vid olovlig anvandning av bussfilerna kan daremot inte reduceras till enbart en
rorelsekostnad (dven om vissa foretag kanske behandlar dem pé det sittet). Bestimmelserna om boter
ar allmant tillampliga och saledes tillimpliga pa bade foretag och privatpersoner. Vidare &r boter en
logisk konsekvens av en reglerande verksamhet som avser tilltrade till offentlig infrastruktur: som
angetts ovan omfattas inte reglerande verksamhet av detta slag i sig av tillimpningsomradet for
reglerna om statligt stod — forutsatt att alla jamforbara foretag som berors behandlas lika nér
regleringspolicyn tillampas.

45. Mot bakgrund av det ovan anforda kan jag inte heller instimma i argumentet att den
omsténdigheten att Black Cabs befrias fran skyldigheten att betala boter vid anviandning av bussfilerna
ger upphov till en 6verforing av statliga medel.

3. Slutsats i denna del

46. Pa grundval av detta foreslar jag att domstolen besvarar fraga 1 pa foljande satt. Artikel 107.1 FEUF
ska tolkas s3, att ndr statliga myndigheter beslutar att gora en bussfil pa en allmin vég tillganglig for
Black Cabs men inte for PHV under de timmar da bussfilsmarkeringen giller, innebér detta inte en
overforing av ”statliga medel”, forutsatt att alla jamforbara foretag beviljas tilltrade pa lika villkor,
vilket ska bedomas av den héanskjutande domstolen.

47. Med hénsyn till min standpunkt med avseende pa fraga 1, kommer det faktiska svar som ska ges i
malet vid den hénskjutande domstolen att bero pa huruvida bussfilspolicyn &r selektiv. Det ar detta
som star i fokus i frigorna 2 a, 2 b och 2 c.

19 — EU:C:1998:579, punkterna 42-44.
20 — C-295/97, EU:C:1999:313, punkterna 41 och 42.
21 — EU:C:2011:551.

22 — T{L har tillagt att "de boter som éldggs vid olaglig korning i bussfilerna under de timmar da bussfilsmarkeringen giller skulle péféras varje
gang som det aktuella fordonet kor in i en bussfil, vilket kan vara flera gnger under en resa” (min kursivering), det vill séga teoretiskt sett
ett obegrinsat antal génger.
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C — Frdgorna 2a, 2 b och 2 c¢: Huruvida bussfilspolicyn dr selektiv enligt artikel 107.1 FEUF

1. Inledande anmarkningar

48. Som namnts ovan i punkt 17 har den hianskjutande domstolen genom den andra fragan — vilken é&r
uppdelad i tre delar — bett om vigledning betriaffande olika aspekter av kravet pa selektivitet enligt
artikel 107.1 FEUF.

49. Genom fraga 2 a vill den hanskjutande domstolen fa klarhet i ”[v]ilket ... det relevanta syfte [ér]
som ska beaktas vid bedomningen av huruvida Black Cabs och [PHV] befinner sig i en jamforbar
rattslig och faktisk situation”. Genom fraga 2 b vill Court of Appeal fa klarhet i huruvida, for det fall
det vid besvarandet av fraga 2 kan visas att det efterstravade syftet ar att skapa ”ett sékert och effektivt
transportsystem”, detta syfte kan motivera bussfilspolicyn i den meningen att den inte kan anses vara
selektiv enligt artikel 107.1 FEUF. Slutligen vill den hénskjutande domstolen, genom fraga 2 c, fa
klarhet i huruvida medlemsstaten maste visa, i samband med att skilen anges, att den fordel som
getts dr forenlig med proportionalitetsprincipen.

50. Det ar virt att notera att bortsett fran hdnvisningen till yttrandena av parterna i det nationella
malet, anges det inte i beslutet om hénskjutande vilka bakomliggande skdl som har foranlett den
hanskjutande domstolen att formulera fragorna 2 a, 2 b och 2 ¢ pa det sitt som den har gjort.

51. Med hénsyn till denna oklarhet ar ett forsta — bokstavligt — sitt som fraga 2 a kan uppfattas pa, att
den hinskjutande domstolen helt enkelt vill fa veta vad som dr det relevanta syfte som ska beaktas vid
jamforelsen mellan Black Cabs och PHV.

52. Om denna tolkning vore korrekt, skulle det dock vara oOverraskande att den hénskjutande
domstolen sjilv, genom fraga 2 b, ndmner att detta syfte kan vara att skapa ett sikert och effektivt
transportsystem. Enligt artikel 267 FEUF ankommer det dessutom pa de nationella domstolarna att
ange de tillimpliga nationella bestimmelserna och i samband ddrmed utrona det syfte som
efterstravas genom dessa bestimmelser. Det ankommer inte pa domstolen att foresld mojliga syften
som kan leda till slutsatsen att en viss statlig atgérd inte dr selektiv.

53. Dérfor kan en andra — och kanske mer forklarande — tolkning av fraga 2 a vara att den
hanskjutande domstolen i sjalva verket vill fa klarhet i huruvida selektivitet ska bedémas enbart pa
grundval av den marknad pa vilken bada Black Cabs och PHV konkurrerar (det vill siga marknaden
for forbestillda resor) eller huruvida den borde inkludera marknaden for liftkunder. Detta dr enligt
mitt formenande en avgorande fragestéllning i det aktuella malet, s jag kommer att besvara fraga 2 a
med denna tolkning i atanke.

54. Genom fragorna 2 b och 2 ¢ — vilka tycks vara kopplade till varandra pa samma sitt som
fragorna 2 a och 2 b — anser jag att den hidnskjutande domstolen vill fa klarhet i huruvida sakerhets-
och effektivitetshdnsyn kan forklara varfor enbart Black Cabs, och inte PHV, far anvinda bussfilerna
under vissa tider (sasom under hogtrafik eller i rusningstid) och, i sa fall, huruvida de atgérder som
vidtas for det syftet maste vara forenliga med proportionalitetsprincipen.

55. Med beaktande av dessa Overviganden, ska jag forsoka att ge ett konsekvent svar, genom att
bedoma var och en av de fragestillningar som den hianskjutande domstolen i tur och ordning har tagit

upp.

23 — Se, analogt, beslut av den 7 mars 2013 i mal Bertazzi m.fl., C-393/11, EU:C:2013:143, punkt 54, och &ven, for ett liknande resonemang, dom
P, EU:C:2013:525, punkterna 20 och 21.
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2. Bedomning

a) Den eller de relevanta marknaderna vid jamforelsen mellan Black Cabs och PHV

56. Som ett undantag fran den normala situationen enligt de transport- och trafikregler som galler
inom Stor-Londonomradet, tilliter bussfilspolicyn att Black Cabs anvénder bussfilerna under vissa
tider pa dygnet, med uteslutande av PHV.

57. I det avseendet foljer det av fast rittspraxis att en statlig atgérd ar selektiv om denna atgérd, inom
ramen for en viss rdttsordning (dven kallad referensramen), kan gynna vissa foretag eller viss
produktion i jamforelse med andra foretag som i faktiskt och rdttsligt hinseende befinner sig i en
jdmforbar situation, med héinsyn till mdlsdttningen med den aktuella dtgirden.”

58. Beroende pa huruvida Black Cabs och PHV befinner sig i en jamforbar situation, kan saledes
bussfilspolicyn ge upphov till selektiv behandling.* Ett sitt att avgora detta dr att bedoma huruvida
PHV och Black Cabs ér sinsemellan utbytbara. Detta kraver i sin tur att det faststélls vilken eller vilka
relevanta marknader som jamforelsen ska grundas pa.

59. Béade Black Cabs och PHV konkurrerar pa marknaden for forbestéllda resor och det ar ostridigt att
konkurrensen paverkas av bussfilspolicyn pa denna marknad. Om denna marknad var den enda
relevanta, skulle de klart vara jamforbara och foljaktligen skulle bussfilspolicyn vara selektiv.

60. Man kan dock inte bara vilja ut en del av ett foretags affirsmodell och sedan begréinsa jamforelsen
med ett annat foretag till att avse det segment som valts ut. Detta giller givetvis dven taxiverksamhet,
och vissa av verksamhetens sirskilda forutsiattningar gor det omotiverat att begransa bedomningen av
jamforbarhet till att enbart avse marknaden for forbestéllda resor.

61. I korthet tillhandhaller taxibilar en tjanst som kompletterar befintliga allmadnna transportmedel och
som enligt mitt formenande i vissa avseenden kan jaimforas med samhallsomfattande tjénster. I en tid
dd kommunikationsmedlen var mindre utvecklade, var mojligheten att stoppa en taxi pa gatan eller
soka upp en vid en taxihallplats ett viktigt alternativ till andra tillgédngliga transportmedel. Detta &r
skilet till att Black Cabs traditionellt har monopol pa sa kallade liftkunds-korningar, och av samma
skél har taxibilar i manga stdder i Europa liknande privilegier, ddribland ritten att anvianda bussfiler.

62. Som ndmnts ovan i punkt 19 framgar det dven av den bevisning som ingetts att sa lite som
8 procent av Black Cabs korningar ar forbestdllda. Foljaktligen dr jag inte o6vertygad om att
marknaden for forbestillda resor dr den enda betydande marknad som Black Cabs ér verksamma pa.*
I detta ssmmanhang har det, d&ven om det enligt min mening inte framstar som sjilvklart, inte undgatt
mig att High Court i sitt beslut slog fast att ”[d]et star klart att det inte skulle vara mojligt att lagstifta
om att ... Black Cabs inte fir anvinda bussfilen nir de transporterar en passagerare som forbestallt”.”
Med beaktande av detta tycks det inte finns nagot skil for att begransa bedomningen till att enbart

avse marknaden for forbestallda resor.

24 — Dom Adria-Wien Pipeline och Wietersdorfer & Peggauer Zementwerke, C-143/99, EU:C:2001:598, punkt 41. Se é&ven dom
Portugal/kommissionen (kallat Azorerna), C-88/03, EU:C:2006:511, punkt 54, och dom kommissionen/Government of Gibraltar och
Forenade kungariket, EU:C:2011:732, punkt 75.

25 — Det ér viktigt att halla i minnet att den rattspraxis som omndmnts ovan i punkt 57 endast hénvisar till en ”i faktiskt och rittsligt hanseende
... jamforbar situation” (min kursivering) och inte till en i faktiskt och rittsligt hanseende liknande situation och @n mindre identisk.

26 — Utan att diskutera riktigheten i denna sifferuppgift kommer, med hénsyn till den stindiga teknikutvecklingen, tiden att utvisa huruvida
smartmobiler (och de olika programmen till mobiler som skapas av de som driver Black Cabs och PHV) definitivt kan komma att &ndra
denna marknadsstruktur.

27 — Se punkt 60 led ii i High Courts ovan i fotnot 5 ndmnda beslut.

10 ECLL:EU:C:2014:2239



FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT WAHL — MAL C-518/13
EVENTECH

63. I denna situation &r det darfor nodvéindigt att bedoma fraga 2 b och foljaktligen &ven fraga 2 c,
namligen huruvida Black Cabs, pa grund av sdkerhets- och effektivitetshiansyn, inte dr jamforbara med
PHV pa dessa kombinerade marknader och huruvida det foljaktligen &r motiverat att lata endast Black
Cabs, och inte PHV, anvdnda bussfilerna under vissa tider. Jag ska nu 6verga till den fragestillningen.

b) Ar Black Cabs och PHV jimfoérbara mot bakgrund av syftet att skapa ett sdkert och effektivt
transportsystem?

64. Det foljer av diskussionerna ovan att de relevanta marknader som ska beaktas vid jamforelsen
mellan Black Cabs och PHV ér marknaden for liftkunder ockh marknaden for forbestéllda resor.

65. Fyra huvudsakliga skdl har anforts till varfor Black Cabs och PHV inte dr jamforbara pa dessa
kombinerade marknader.

66. For det forsta har Black Cabs, till skillnad fran PHYV, vissa skyldigheter i fraiga om bland annat de
kunder som de hamtar pa gatan eller vid en taxihallplats ("plikt”). Dessa kunder kan exempelvis
innefatta personer med funktionshinder, for vilka Black Cabs maste vara tillgéngliga.

67. For det andra maste Black Cabs folja vissa normer ("Conditions of Fitness”, lamplighetsvillkoren),
vad géller exempelvis utformningen och storleken pa fordonet och taxiskylten (fér nirvarande finns
det endast tvd modeller som 6verensstimmer med Conditions of Fitness), for att vara lattare synlig for
de kunder som stoppar taxibilar pa gatan.

68. For det tredje omfattas Black Cabs av en strikt avgiftsreglering. **

69. For att bli en Black Cab-forare uppstills det slutligen i allménhet strangare krav for tillstand an for
att bli en PHV-forare, vilket innefattar ett grundligt topografiskt prov avseende geografin i Stor-London
kallat "the Knowledge” (Kunskapsprovet).

70. Med hinsyn till dessa omstdndigheter anser jag visserligen att Black Cabs &r jamférbara med PHV
pd marknaden for forbestéillda resor, men de dr inte jimforbara i alla avseenden. Jag kan darfor
principiellt godta att pa de kombinerade relevanta marknaderna kan syftet att skapa ett sikert och
effektivt transportsystem betyda att Black Cabs inte ar jamforbara med PHV.

71. Black Cabs ar dock obestridligen verksamma pa en marknad som overlappar PHV och de kan
saledes anvianda sin konkurrensfordel gentemot PHV med avseende pa segmentet forbestdllda resor.
Under dessa forhédllanden ska det pépekas, vilket den hédnskjutande domstolen tycks antyda genom
fraga 2 c, att dven om det kan krévas att det gors atskillnad mellan vissa grupper av foretag for att
skapa ett sikert och effektivt transportsystem, finns det dven grénser for vad som kan motiveras med
detta syfte. Jag anser inte att malet att uppréatthalla ett sékert och effektivt transportsystem kréver att
den konkurrenssnedvridning som uppstar genom bussfilspolicyn pa marknaden for forbestillda resor
ska vara obegrénsad.

72. 1 samband med detta vill jag erinra om att det dr staten som, genom att vidta en viss atgérd,
faststiller sitt eller sina mal. Det ankommer darfér pa staten att visa att vissa grupper av till synes
jamforbara foretag faktiskt inte &ér jamforbara enligt ett visst system, med hénsyn till mélet med denna
atgird.” Jag anser — i motsats till den polska regeringens uppfattning — att nir staten gor s, maste den
dven visa att en skillnad i behandling som uppstar till f6ljd av malet med atgérden éar forenlig med
proportionalitetsprincipen genom att den inte gir utover vad som dr nodviandigt for att uppna malet

28 — Enligt lagutskottets betdnkande nr 347, "Taxi and Private Hire Services”, maj 2014, punkt 9.21, vilket finns tillgangligt pa webbadressen
http://www.lawcom.gov.uk, betriffande avgifter, regleras forbestillda resor pd samma grund som liftkunds-korningar.

29 — Se, analogt, kommissionen/Government of Gibraltar och Férenade kungariket, EU:C:2011:732, punkt 146 och dér angiven réttspraxis.
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och att malet inte kan uppnés genom mindre ingripande &tgirder.* Endast en ingéende granskning av
de nationella domstolarna i det avseendet ar tillrackligt for att forhindra godtycke och for att
sakerstdlla att staten dr uppmairksam pa sin bevisborda ndr det géller att visa att dessa krav é&r

uppfyllda.

73. Aven om jag kan godta att det principiellt kan goéras atskillnad mellan Black Cabs och PHV av
effektivitets- och sdkerhetsskal, dr det, i enlighet med proportionalitetsprincipen, &ven noédvandigt att
sdrskilt bedoma huruvida den omtvistade bussfilspolicyn ar lamplig for att uppna detta mal och inte
gar utover vad som &dr nodvandigt for att uppnd det. Detta dr dock en friga som ska avgoras av den
hénskjutande domstolen.

3. Slutsats i denna del

74. Mot bakgrund av det ovan anforda foreslar jag att domstolen besvarar fragorna 2 a, 2 b och 2 ¢
gemensamt pa foljande sdtt. Nar statliga myndigheter, under de aktuella omstindigheterna, beslutar
att gora en bussfil pa en allmén vig tillganglig for taxibilar men inte for PHV under de timmar da
bussfilsmarkeringen géller, dr detta inte liktydigt med att "gynna vissa foretag” i den mening som
avses i artikel 107.1 FEUF, forutsatt att dessa myndigheter visar i) att taxibilar och PHV inte &r
jamforbara i rattsligt och faktiskt hénseende, pa grund av objektiva hénsyn som avser
transportsystemets sakerhet och effektivitet, och ii) att en sddan éatgird &r lamplig for att uppné detta
mal och inte gar utéver vad som é&r nodvindigt for att uppnd det. Det ankommer pa den
hénskjutande domstolen att bedoma om sa &r fallet.

75. Foljden av det svar som jag har foreslagit pa fraga 2, mot bakgrund av fraga 1, ar att om TfL kan
visa att Black Cabs och PHYV inte dr jamforbara i rattsligt och faktiskt hanseende av sékerhets- och
effektivitetsskdl, kan det under dessa omstdndigheter inte anses innebdra en Overforing av statliga
medel att lata Black Cabs anvdnda bussfilerna under vissa tider pa dygnet.

76. Om sa ar fallet, kan det inte vara fraga om ”stod” i den mening som avses i artikel 107.1 FEUF,
eftersom de krav som foreskrivs i denna bestimmelse dr kumulativa.® Oaktat detta, kommer jag dock
att nedan redogora for min standpunkt vad giller fraga 3, eftersom dven den fragan ror en principiell
fragestéllning.

D — Frdga 3: Paverkan pd handeln mellan medlemsstaterna

77. Slutligen vill Court of Appeal fa klarhet i huruvida busfilspolicyn kan paverka handeln mellan
medlemsstaterna.

78. Om Black Cabs och PHV inte ar jamforbara pa grund av sékerhets- och effektivitetshansyn, da blir
fraga 3 ganska meningslos. Det finns i praktiken inte ndgon begrinsning av antalet Black Cabs i
London,* och det stir alla unionsmedborgare fritt att ansoka om tillstdind foér att bli en Black
Cab-forare. Med hiansyn till detta dr det diskutabelt hur en lokal atgdrd av det slaget alltjamt skulle
kunna péverka mellanstatlig handel.

79. Jag grundar darfor mitt svar pa antagandet att Black Cabs och PHV dr jamforbara i alla avseenden
och att bussfilspolicyn foljaktligen ger Black Cabs en selektiv fordel som innebér en overforing av
statliga medel som kan snedvrida konkurrensen.

30 — Se, analogt, dom Paint Graphos, C-78/08—-C-80/08, EU:C:2011:550, punkt 75.
31 — Se, bland annat, dom Vent De Colere m.fl., EU:C:2013:851, punkt 15.

32 — Se section 16 i 1985 ars transportlag (Transport Act 1985), och lagutskottets betinkande nr 347, "Taxi and Private Hire Services”, maj 2014,
punkt 11.1, som finns tillgéngligt pa webbadressen http://www.lawcom.gov.uk.

12 ECLL:EU:C:2014:2239



FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT WAHL — MAL C-518/13
EVENTECH

80. Till skillnad frén Eventech, kommissionen och ESA, anser jag inte att domen i malet Altmark®
avgdr saken. Aven om domstolen i malet Altmark bland annat slog fast att kravet pd en paverkan pa
mellanstatlig handel inte dr beroende av om de tillhandahallna trafiktjinsterna ar av lokal eller
regional art eller dr beroende av det aktuella trafikomrédets storlek® (en stindpunkt som har
faststillts i senare rittspraxis),* ska tva viktiga omsténdigheter framhallas har.

81. I malet Altmark (EU:C:2003:415) var det, for det forsta, ett enskilt foretag som beviljades fordelen
med avseende pa ett enskilt avtal om tillstand for busstrafik som tog formen av ett offentligt stod.
Naturligtvis stirkte detta tillstind det mottagande foretagets stéllning jamfort med foretag fran andra
medlemsstater, som kan ha varit intresserade av att tillhandahalla en liknande tjénst i lokalomradet.*
I forevarande fall har ddaremot den fordel som bussfilspolicyn innebar — vilken inte innefattar nagot
stod — inte beviljats ett enskilt eller ett mycket begriansat antal transportforetag. Som anges i beslutet
om hinskjutande finns det inte nagot hinder fé6r medborgare i nagon medlemsstat att dga eller kora
en Black Cab, om de skulle vilja dra fordel av bussfilspolicyn.

82. For det andra, dven om domstolen i malet Altmark (EU:C:2003:415) i allménna ordalag framholl
den laga troskeln for att uppfylla kravet pa en péverkan pa mellanstatlig handel, angav den inte vid
nagot tillfille att detta krav faktiskt var uppfyllt betriffande den fordel som beviljades det bussforetag
som var aktuellt i det fallet.”” Domstolen inskrankte sig enbart till att uppge att en sddan mojlighet
inte kunde uteslutas. Detta giller @ven senare rittspraxis rérande lokala verksamheter.*® Det ér inte
utan skidl som domstolen, genom det sprakbruk som den typiskt sett anvinder i dessa typer av
mal, vanligtvis visar prov pa forsiktighet.*

83. Vid beddomningen av kravet pa en paverkan pa mellanstatlig handel, &r det vidare relevant att gora
atskillnad mellan varor och tjanster, eftersom varor i sig &r ldttare att exportera, med risk for att
mojligheterna for foretag i andra medlemsstater att exportera sina produkter till marknaden i den
medlemsstat som beviljar stédet minskar.” Tjinster, & andra sidan, &r mer komplexa, sdrskilt vad
betriffar transporttjanster. Om den aktuella tjansten har nagon grénsoverskridande potential, kan det
antas att mellanstatlig handel péverkas.” I friga om lokala tjanster foreligger inte alltid nigon sddan
gransoverskridande potential, och i sa fall kan det inte foreligga nagon gransoverskridande péverkan.
Lokala taxitjdnster dr bara ett exempel da en gransoverskridande potential inte dr uppenbar.*

33 — Dom Altmark Trans och Regierungsprasidium Magdeburg, C-280/00, EU:C:2003:415.

34 — Ibidem, punkterna 77 och 82.

35 — Se, bland annat, dom Comitato "Venezia vuole vivere” m.fl./kommissionen C-71/09 P, C-73/09 P och C-76/09 P, EU:C:2011:368, punkt 135.

36 — Se, for ett liknande resonemang, dom ACEA/kommissionen, T-297/02, EU:T:2009:189, punkt 91, och drende SA.34056 (2012/N) — Forenade
kungariket, Cable Car for London, beslut av den 27 juni 2012, som finns tillgdngligt pa webbadressen
http://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/ 244896/244896_1341324 89_1.pdf, punkterna 43-46 (sammanfattning offentliggjord i
EUT C 220, 2012, s. 6).

37 — Se dom Altmark (EU:C:2003:415, punkt 77), ddr domstolen helt enkelt angav att ... det inte alls kan uteslutas att ett offentligt stod som
beviljas ett foretag som endast tillhandahaller lokala eller regionala trafiktjénster och som inte tillhandahaller nagra trafiktjanster utanfor sin
ursprungsstat dnda kan paverka handeln mellan medlemsstaterna” (min kursivering).

38 — Se, bland annat, dom Comitato "Venezia vuole vivere” m.fl./kommissionen, EU:C:2011:368, punkt 135.

39 — Se, for ett liknande resonemang, generaladvokaten Albers forslag till avgorande i mal Spanien/kommissionen, C-409/00, EU:C:2002:475,
punkt 116.

40 — Se, bland annat, dom Belgien/kommissionen, C-75/97, EU:C:1999:311, punkt 47 och dér angiven rattspraxis.

41 — Se, bland annat, dom Xunta de Galicia, C-71/04, EU:C:2005:493, punkterna 47 och 48, betriffande en stédordning for ny- och ombyggnad
av fartyg till skeppsvarv i Galicien som hade bade inhemska och utldndska kunder.

42 — Se, i det avseendet, generaladvokaten Jacobs forslag till avgorande i mal GEMO, C-126/01, EU:C:2002:273, punkt 145,
kommissionsledamoten Kinnocks svar pa skriftlig fraga E-3484/96 (EGT C 186, 1996, s. 96), och drende N 733/2000 — Italien (Ligurien),
Regionala stod for forstirkning av servicen vid offentliga transporter med taxi, beslut av den 25 april 2001, som finns tillgingligt pa
webbadressen http://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/134182/ 134182_1154208_1_2.pdf (sammanfattning offentliggjord i EUT C 67,
2004, s. 11). Samtliga dessa foregick dock avgorandet i mal Altmark, EU:C:2003:415.
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84. Det ar likval utrett i det nationella malet att bussfilspolicyn ger Black Cabs en fordel. En sadan
fordel antas, enligt rittspraxis, kunna péverka mellanstatlig handel.” Trots att det ar fullstindigt
oklart hur foretag som é&r etablerade i andra medlemsstater och som tillhandahéller en liknande tjanst
kan paverkas av bussfilspolicyn, kanske de skillnader som framhallits ovan inte récker for att motivera
ett annat resultat 4n det man kom fram till i malet Altmark (EU:C:2003:415), ndmligen att till och med
lokala fordelar kan paverka mellanstatlig handel. Till f6ljd av domen i mélet Altmark (EU:C:2003:415),
kan det inte uteslutas att det foreligger atminstone en potentiell paverkan pa mellanstatlig handel.

85. Mot bakgrund av det ovan anférda, om domstolen skulle sla fast att bussfilspolicyn kan péaverka
mellanstatlig handel, maste jag papeka att det i ett sadant fall inte tycks finnas nagon troskel som é&r
alltfor lag for att uppfylla kravet pa en paverkan pa mellanstatlig handel. Det skulle faktiskt innebéra
att man Overgér fran en presumtion om en paverkan pa mellanstatlig handel — vilken kan motbevisas,
sdsom framgar av kommissionens beslutspraxis® — till en presumtion som inte kan motbevisas. Aven
om presumtioner som inte kan motbevisas har fordelen att skapa rattssékerhet, skulle de i forevarande
fall aven ha sina nackdelar.

86. Det finns darfor en anledning till att ESA har foreslagit att domstolen ska ompréva sin staindpunkt
vad betriffar kravet pa en paverkan pa mellanstatlig handel, eftersom detta krav, enligt ESA:s mening,
tolkas sa vidstrdackt att knappt nagon atgiard undgar det. Enligt ESA bor det avgorande vara huruvida
mojligheterna minskar for foretag som &r etablerade i andra medlemsstater att tillhandahalla sina
tjianster pa marknaden i den medlemsstat dar fordelen ges.

87. Jag anser dock att det i detta skede skulle vara forhastat att Overvdga att avvika fran denna
rattspraxis, vilken har utgjort fast rittspraxis i mer dn 30 &r, genom att inskrinka kravet pa en
paverkan pa mellanstatlig handel pa det sdtt som har foreslagits av ESA. Endast om det kravet skulle
dndras fran enbart en presumtion till en presumtion som inte kan motbevisas, skulle det kunna vara
vart att overviaga mojligheten. Sjdlvklart beror det helt och hallet pa hur domstolen beslutar att besvara
fraga 3.

88. Domstolen kan naturligtvis helt enkelt vélja att bibehalla status quo, genom att i sitt svar tillimpa
den beprovade och forsiktigt avfattade formuleringen att det inte dr omojligt att bussfilspolicyn, trots
sin lokala karaktdr, kan péaverka mellanstatlig handel. Detta skulle vidare &verensstimma med
domstolens praxis att overlata at den hanskjutande domstolen att slutligt avgora huruvida mellanstatlig
handel, under de omsténdigheter som ar aktuella i det nationella malet, kan paverkas, med vederborlig
hinsyn till den vigledning som domstolen har gett.* I det avseendet kan den hinskjutande domstolen
naturligtvis beakta de omstindigheter som omndmnts ovan i punkterna 81-83, i synnerhet de som
sarskiljer forevarande mal fran domen i malet Altmark (EU:C:2003:415).

89. Med hiénsyn till de svar som jag har foreslagit pa fragorna 1, 2 a, 2 b och 2 ¢, ar detta det svar som
jag ocksa skulle foresla att domstolen ger pa fraga 3, for det fall de andra kraven for ett konstaterande
av att det foreligger "stod” enligt artikel 107.1 FEUF anses vara uppfyllda.

43 — Se dom Altmark, EU:C:2003:415, punkt 78 och dér angiven rittspraxis. Se dven dom Philip Morris Holland/kommissionen, 730/79,
EU:C:1980:209, punkt 11.

44 — Se, bland annat, drende N 258/2000 — Tyskland, Badanldggningen i Dorsten, beslut av den 21 december 2000, som finns tillgingligt pa
webbadressen http://ec.europa.eu/competition/state_aid/ cases/137009/137009_1153410_12_2.pdf (sammanfattning offentliggjord i EGT
C 172, 2001, s. 16), och drende SA.36581 (2013/NN) — Grekland, Byggande av Messaras arkeologiska museum, Kreta, beslut av den
6 november 2013, som finns tillgangligt pa webbadressen http://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/250254/250254 1484489 76_2.pdf
(sammanfattning offentliggjord i EUT C 353, 2013, s. 4).

45 — Se dom Fallimento Traghetti del Mediterraneo, C-140/09, EU:C:2010:335, punkt 51.
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IV — Forslag till avgorande

90. Mot bakgrund av det ovan anforda foreslar jag att domstolen besvarar de fragor som har stéllts av
Court of Appeal (England and Wales) (Forenade kungariket) pa foljande sitt:

Artikel 107.1 FEUF ska tolkas sa, att ndr myndigheterna i en medlemsstat beslutar att géra en bussfil
pa en allmén vag tillganglig for taxibilar men inte for sa kallade private hire vehicles under de timmar
da bussfilsmarkeringen giller,

— innebdr detta inte en Overforing av statliga medel”, forutsatt att alla jamforbara foretag beviljas
tilltrade pa lika villkor, och

— é&r detta inte liktydigt med att "gynna vissa foretag”, forutsatt att dessa myndigheter visar i) att
taxibilar och sa kallade private hire vehicles inte &r jamforbara i rittsligt och faktiskt hanseende, pa
grund av objektiva hdnsyn som avser transportsystemets sikerhet och effektivitet, och ii) att en
sadan atgird ar lamplig for att uppna detta mal och inte gar utover vad som ér nédvindigt for att
uppna det.

Det ankommer pa den hénskjutande domstolen att avgora om sa ér fallet i den tvist som det nationella
malet avser. Om sd inte &r fallet, kan enbart den omstdndigheten att rétten att anvdnda bussfilerna
beviljas inom ramen fo6r en lokal trafikpolicy inte i sig utesluta mojligheten att handeln mellan
medlemsstaterna paverkas, vilket ocksa ska avgoras av den héanskjutande domstolen.
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