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II

(Icke-lagstiftningsakter)

FORORDNINGAR

KOMMISSIONENS FORORDNING (EU) 2018/885
av den 20 juni 2018

om indring av bilaga VI till Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1223/2009 om
kosmetiska produkter

(Text av betydelse for EES)

EUROPEISKA KOMMISSIONEN HAR ANTAGIT DENNA FORORDNING
med beaktande av fordraget om Europeiska unionens funktionssitt,

med beaktande av Europaparlamentets och rddets forordning (EG) nr 1223/2009 av den 30 november 2009 om
kosmetiska produkter ('), sdrskilt artikel 31.2, och

av foljande skal:

(1)  2,2'-Metylen-bis[6-(2H-bensotriazol-2-yl)-4-(1,1,3, 3-tetrametylbutyl)fenol] /bisoktrizol med INCI-namn Methylene
Bis-Benzotriazolyl Tetramethylbutylphenol (MBBT) &dr godkdnt for anvindning som UV-filter i kosmetiska
produkter i post 23 i bilaga VI till forordning (EG) nr 1223/2009. Anvindningen av MBBT (nano) som UV-filter
i kosmetiska produkter regleras for nirvarande inte.

(2)  Kommittén for konsumentsikerhet (SCCS) konstaterar i ett yttrande av den 25 mars 2015 (%) att anviandningen av
MBBT (nano) som UV-filter, med de egenskaper som anges i yttrandet och vid en maximal koncentration pé
10 viktprocent, i kosmetiska produkter som appliceras pd huden inte utgor ndgon risk for méanniskors hilsa efter
applicering pa frisk, hel hud eller skadad hud. De egenskaper som SCCS anger i sitt yttrande ror materialets
fysikalisk-kemiska egenskaper (sdsom renhet, median partikelstorlek och storleksfordelning).

(3)  Enligt SCCS giller slutsatserna i yttrandet av den 25 mars 2015 inte anvdndningar som kan leda till att
slutanvindarens lungor exponeras for MBBT (nano) genom inandning.

(4) Mot bakgrund av SCCS yttrande och med hinsyn till den tekniska och vetenskapliga utvecklingen bor MBBT
(nano), enligt SCCS specifikationer, godkdnnas for anvindning som UV-filter i kosmetiska produkter vid en
maximal koncentration pd 10 viktprocent, utom i friga om anviandningar som kan leda till att slutanvindarens
lungor exponeras for MBBT (nano) genom inandning.

(5)  Bilaga VI till férordning (EG) nr 1223/2009 bor ddrfor dndras i enlighet med detta.

(6)  De édtgarder som foreskrivs i denna forordning ar forenliga med yttrandet frdn stindiga kommittén for kosmetiska
produkter.

(") EUTL 342,22.12.2009,s. 59.
(}) SCCS[1546/15, reviderat den 25 juni 2015, hittps:/[ec.europa.cufhealth/sites/health/files/scientific_committees/consumer_
safety/docs[sccs_o_168.pdf


https://ec.europa.eu/health/sites/health/files/scientific_committees/consumer_safety/docs/sccs_o_168.pdf
https://ec.europa.eu/health/sites/health/files/scientific_committees/consumer_safety/docs/sccs_o_168.pdf
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HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Bilaga VI till forordning (EG) nr 1223/2009 ska dndras i enlighet med bilagan till den hir férordningen.

Artikel 2

Denna forordning trider i kraft den tjugonde dagen efter det att den har offentliggjorts i Europeiska unionens officiella
tidning.

Denna forordning dr till alla delar bindande och direkt tillimplig i alla medlemsstater.

Utfdrdad i Bryssel den 20 juni 2018.

Pi kommissionens vignar
Jean-Claude JUNCKER
Ordférande



BILAGA
Bilaga VI till forordning (EG) nr 1223/2009 ska dndras pa foljande sitt:
1. Post 23 ska ersittas med foljande post:
) Anvisningar for
Amnesidentifiering Villkor anvindning och
varningstext
Referens-
nummer Beteckning enligt Maximal koncentra-
Kemiskt namn/ ordlistan Gver gene- Produkttyp, oo _
. . CAS-nummer EG-nummer tion i bruksklar Ovrigt
INN/XAN riska namn péa kroppsdel berednin
besténdsdelar eredning
a b c d e f g h i
23 2,2'-Metylen-bis | Methylene Bis- 103597-45-1 | 403-800-1 10 % (*)
[6-(2H-bensotria- | Benzotriazolyl
zol-2-yl)-4- Tetramethylbu-
(1,1,3,3-tetrame- | tylphenol
tylbutyl)fenol]/bi-
soktrizol

(*) Vid kombinerad anviandning av Methylene Bis-Benzotriazolyl Tetramethylbutylphenol och Methylene Bis-Benzotriazolyl Tetramethylbutylphenol (nano) fir summan inte 6verskrida den grins som anges
i kolumn g.”

2. Post 23a ska inforas:

Anvisningar for

Amnesidentifiering Villkor anvindning och
varningstext
Referens-
nummer Beteckning enligt Maximal koncentra-
Kemiskt namn/ ordlistan Gver gene- Produkttyp, oo -
. . CAS-nummer EG-nummer tion i bruksklar Ovrigt
INN/XAN riska namn pé kroppsdel beredni
bestandsdelar eredning
a b c d e f g h i
"23a | 2,2'-Metylen-bis | Methylene Bis- 103597-45-1 | 403-800-1 10 % (*) Ej for anvindningar som kan leda till expone-

[6-(2H-bensotria-
zol-2-yl)-4-
(1,1,3,3-tetrame-
tylbutyl)fenol] /bi-
soktrizol

Benzotriazolyl
Tetramethylbu-
tylphenol (nano)

ring av slutanvidndarens lungor genom inand-

ning

Endast nanomaterial som uppfyller foljande vill-

kor ir tillitna:

— Renhetsgrad = 98,5 %, med en 2,2'-mety-
len-bis[6-(2H-bensotriazol-2-yl)-4-(isooktyl)
fenol)isomerfraktion pa hogst 1,5 %

810C°9°1¢C

[AS ]

Surupn epppoyjo susuorun eysodong

¢/8S1 1



Anvisningar for

Amnesidentifiering Villkor anvindning och
varningstext
Referens-
nummer Beteckning enligt .
. : . Maximal koncentra-
Kemiskt namn/ ordlistan Gver gene- Produkttyp, oo _
. . CAS-nummer EG-nummer tion i bruksklar Ovrigt
INN/XAN riska namn pa kroppsdel .
3 beredning
bestandsdelar
a b c d e f g h i

Loslighet < 5 ng/l i vatten vid 25 °C

Fordelningskoefficient (Log Pow): 12,7 vid

25°C
Utan beldggning

Median partikelstorlek D50 (50 % av antalet
under denna diameter): > 120 nm for mass-
fordelningen och/eller > 60 nm for storleks-
fordelningen av antalet

(*) Vid kombinerad anvindning av Methylene Bis-Benzotriazolyl Tetramethylbutylphenol och Methylene Bis-Benzotriazolyl Tetramethylbutylphenol (nano) far summan inte 6verskrida den grins som anges

i kolumn g.”

¥[8ST T

[AS ]

Surupn efpproyjo susuorun eysodong

810C°9°IC
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KOMMISSIONENS GENOMFORANDEFORORDNING (EU) 2018/886
av den 20 juni 2018

om vissa handelspolitiska atgirder avseende vissa produkter med ursprung i Amerikas forenta
stater och om indring av genomférandeforordning (EU) 2018/724

EUROPEISKA KOMMISSIONEN HAR ANTAGIT DENNA FORORDNING
med beaktande av fordraget om Europeiska unionens funktionssitt,

med beaktande av Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 654/2014 av den 15 maj 2014 om ut6vande av
unionens rittigheter vid tillimpning och genomdrivande av internationella handelsregler ('), sirskilt artikel 4.1, och

av foljande skal:

(1)  Enligt kommissionens genomforandeforordning (EU) 2018/724 (%) bemyndigas kommissionen att senast den
18 maj 2018 skriftligen meddela Virldshandelsorganisationens (WTO) varuhandelsrdd om att unionen, sdvida
inga invindningar frin Varuhandelsradet foreligger, upphéver tillimpningen av importtullmedgivanden enligt Gatt
1994 pa handeln med Amerikas forenta stater (nedan kallade Forenta staterna) for de produkter som anges
i bilaga I och bilaga II till den férordningen, i syfte att mojliggora tillimpningen av tilliggstullar pd import av
dessa produkter med ursprung i Forenta staterna.

(2)  Den 18 maj 2018 limnade kommissionen ovannimnda skriftliga underrittelse och WTO:s varuhandelsrdd har
inte motsatt sig detta inom 30 dagar. Unionen upphiver dirmed, i WTO, tillimpningen av importtullmed-
givanden enligt Gatt 1994 pa handeln med Forenta staterna for dessa produkter.

(3)  Den 8 mars 2018 antog Forenta staterna skyddsdtgirder i form av en avgiftshojning pa import av vissa stdl- och
aluminiumprodukter, med verkan frin och med den 23 mars 2018 och med obegrinsad varaktighet. Efter att ha
skjutits upp tvd gdnger infoll datumet for ikrafttridandet av avgiftshojningen med avseende pd Europeiska
unionen den 1 juni 2018 med obegransad varaktighet.

(4)  Kommissionen bor foljaktligen, med beaktade av artikel 2 i forordning (EU) 2018724, infora tilliggstullar pa de
produkter som fortecknas i bilaga I och bilaga II, i enlighet med skilen 6 och 12-15 i den forordningen, och med
beaktande av de villkor som anges i skdlen 7 och 16-19 i den forordningen, och i Gverensstimmelse de
tidsmdssiga krav som anges i skl 5 i den forordningen, med foljande verkan:

a) De ytterligare virdetullarna pd 10 % och 25 % pd import av de produkter som fortecknas i bilaga I bor
tillimpas frdn dagen for ikrafttridandet av denna férordning och fram till dess att Forenta staterna upphor att
tillimpa skyddsatgirder for produkter frin unionen.

b) De ytterligare virdetullar pd 10 %, 25 %, 35 % och 50 % pé import av de produkter som fortecknas i bilaga II
bor tillimpas frén och med den 1 juni 2021 eller, om detta infaller tidigare, efter det att WTO:s tvistlos-
ningsorgan antar, eller att det till WTO:s tvistlosningsorgan anmals, ett avgorande att Forenta staternas
skyddsdtgirder dr oforenliga med relevanta bestimmelser i WTO-avtalet, fram till dess att Forenta staterna
upphor att tillimpa sina skyddsatgiarder med avseende pé unionen.

(50 Pd grund av ett skrivfel bor genomforandeférordning (EU) 2018/724 dndras. Skrivfelet avser hogsta
tilliggsbelopp for KN-nummer 9504 40 00 i bilaga I, som ska vara 10 % i stillet for 25 %. Skal 12, artikel 2
a och bilaga I till den forordningen bor darfor dndras i enlighet med detta. Produkterna och nivéerna pé
ytterligare tullar som fortecknas i bilaga I och bilaga II 4r identiska i genomférandeférordning (EU) 2018/724,
i dess dndrade lydelse, och i denna forordning.

(6)  Denna forordning paverkar inte frigan om overensstimmelsen av Forenta staternas skyddsdtgirder med relevanta
bestimmelser i WTO-avtalet.

(") Europaparlamentets och rddets forordning (EU) nr 654/2014 av den 15 maj 2014 om ut6vande av unionens rittigheter vid tillimpning
och genomdrivande av internationella handelsregler och om dndring av rddets forordning (EG) nr 3286/94 om faststillande av gemen-
skapsforfaranden pé den gemensamma handelspolitikens omrade i syfte att sikerstilla gemenskapens rittigheter enligt internationella
handelsregler, sarskilt regler som faststillts av Virldshandelsorganisationen (WTO) (EUT L 189, 27.6.2014, s. 50).

(*) Kommissionens genomtorandeférordning (EU) 2018/724 av den 16 maj 2018 om vissa handelspolitiska &tgirder avseende vissa
produkter med ursprung i Amerikas forenta stater (EUT L 122, 17.5.2018, 5. 14).
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(7)  Kommissionen fér dndra denna forordning, om den anser sd vara limpligt, for att beakta eventuella dndringar av
eller tilligg av Forenta staternas skyddsatgirder, bland annat genom undantag for produkter eller foretag.

(8)  Enligt artikel 4 i genomférandef6rordning (EU) 2018/724 ska produkter som anges i bilagorna och for vilka en
importlicens med tullbefrielse eller tullnedsittning utfirdats fore dagen for den férordningens ikrafttradande inte
omfattas av tilliggstullen. Enligt den forordningen ska dven de produkter som fortecknas i dess bilagor och for
vilka importorer kan bevisa att de har exporterats frén Forenta staterna till unionen fore den dag dé en tilliggstull
ska tillimpas med avseende pé den produkten, inte omfattas av tilliggstullen.

(9)  De dtgirder som foreskrivs i denna forordning ar forenliga med yttrandet frdn kommittén for tekniska
handelshinder, som inrittats genom Europaparlamentets och rédets forordning (EU) 2015/1843 (').

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Unionen ska tillimpa tilliggstullar pd import till unionen av de produkter som fortecknas i bilaga I och bilaga I till
denna forordning, med ursprung i Amerikas forenta stater (nedan kallat Férenta staterna).

Artikel 2

Tillimpningen av tilliggstullar pd dessa produkter ska vara den foljande:

a) Iett forsta steg ska tilliggsvirdetull pd 10 % och 25 % tillimpas pd import av produkter som fortecknas i bilaga I,
i enlighet med vad som diri anges, fran och med dagen for ikrafttridandet av denna forordning.

b) I ett andra steg ska ytterligare tilliggsvardetullar pad 10 %, 25 %, 35 % och 50 % tillimpas pd import av varor som
fortecknas i bilaga II i enlighet med vad som anges dri:

— fran och med den 1 juni 2021, eller
— fran och med den femte dagen efter datum for antagandet eller anmalan till WTO:s tvistlosningsorgan av ett
avgorande om att Forenta staternas skyddsatgarder dr oforenliga med de relevanta bestimmelserna i WTO-avtalet,

om detta infaller tidigare. I det senare fallet ska kommissionen i Europeiska unionens officiella tidning offentliggora
ett tillkdnnagivande med angivande av den dag dé detta avgorande har antagits eller anmalts.

Artikel 3

Genomférandeférordning (EU) 2018/724 ska dndras pé foljande sitt:
1. Skal 12 ska ersittas med foljande:
”(12) Med beaktande av kraven i skil 5 bor tilliggstullar tillimpas, vid behov eller i den utstrickning som ir
nodvindig, 1 tva steg. I ett forsta steg kan vérdetullar pd hogst 10 % och 25 % pa import av de produkter som

fortecknas i bilaga I tillimpas omedelbart och fram till dess att Forenta staterna upphor att tillimpa
skyddsatgarder for produkter frn unionen.”

2. Artikel 2 a ska ersittas med foljande:

"a) I ett forsta steg ska en tillaggsvardetull pd hogst 10 % och 25 % tillimpas pd import av produkter som fortecknas
i bilaga I fran och med den 20 juni 2018.”

3. I bilaga I ska tillaggstullen for KN-nummer 9504 40 00 dndras pé f6ljande sitt:

25 %” ersitts med 710 %”.

(") Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2015/1843 av den 6 oktober 2015 om faststillande av unionsforfaranden pd den
gemensamma handelspolitikens omréde i syfte att sikerstilla unionens rittigheter enligt internationella handelsregler, srskilt regler som
faststillts av Virldshandelsorganisationen (WTO) (EUTL 272, 16.10.2015, s. 1).
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Artikel 4

Denna forordning trider i kraft dagen efter det att den har offentliggjorts i Europeiska unionens officiella tidning.

Denna forordning dr till alla delar bindande och direkt tillimplig i alla medlemsstater.

Utfdrdad i Bryssel den 20 juni 2018.

Pi kommissionens vignar
Jean-Claude JUNCKER
Ordférande
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BILAGA 1

Produkter som ska omfattas av tilliggstullar i ett forsta steg

KN 2018 (1) Tilliggstull
0710 40 00 25 %
0711 90 30 25 %
0713 33 90 25 %
1005 90 00 25 %
1006 30 21 25 %
1006 30 23 25 %
1006 30 25 25 %
1006 30 27 25 %
1006 30 42 25 %
1006 30 44 25 %
1006 30 46 25 %
1006 30 48 25 %
1006 30 61 25 %
1006 30 63 25 %
1006 30 65 25 %
1006 30 67 25 %
1006 30 92 25 %
1006 30 94 25 %
1006 30 96 25 %
1006 30 98 25 %
1006 40 00 25 %
1904 10 30 25 %
1904 90 10 25 %
2001 90 30 25 %
2004 90 10 25 %
2005 80 00 25 %
2008 11 10 25%
2009 12 00 25 %
2009 19 11 25 %
2009 19 19 25 %
2009 19 91 25 %
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KN 2018 () Tillggstull
2009 19 98 25 %
2009 81 11 25%
2009 81 19 25 %
2009 81 31 25 %
2009 81 59 25 %
2009 81 95 25 %
2009 81 99 25%
2208 30 11 25 %
2208 30 19 25 %
2208 30 82 25 %
2208 30 88 25 %
2402 10 00 25 %
2402 20 10 25 %
2402 20 90 25 %
2402 90 00 25 %
2403 11 00 25 %
2403 19 10 25 %
2403 19 90 25 %
2403 91 00 25 %
2403 99 10 25 %
2403 99 90 25 %
3304 20 00 25 %
3304 30 00 25 %
3304 91 00 25 %
6109 10 00 25 %
6109 90 20 25 %
6109 90 90 25 %
6203 42 31 25 %
6203 42 90 25 %
6203 43 11 25 %
6204 62 31 25 %
6204 62 90 25%
6302 31 00 25 %
6403 59 95 25 %
7210 12 20 25 %
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KN 2018 () Tillggstull
7210 12 80 25 %
7219 12 10 25%
7219 12 90 25 %
7219 13 10 25 %
7219 13 90 25 %
7219 32 10 25 %
7219 32 90 25%
7219 33 10 25 %
7219 33 90 25 %
7219 34 10 25 %
7219 34 90 25 %
7219 35 90 25 %
7222 20 11 25 %
722220 21 25 %
722220 29 25 %
7222 20 31 25 %
7222 20 81 25 %
7222 20 89 25 %
7222 40 10 25 %
7222 40 50 25 %
7222 40 90 25 %
7223 00 11 25 %
7223 00 19 25 %
7223 00 91 25 %
7226 92 00 25 %
7228 30 20 25 %
7228 30 41 25 %
7228 30 49 25 %
7228 30 61 25 %
7228 30 69 25 %
7228 30 70 25 %
7228 30 89 25%
7228 50 20 25 %
7228 50 40 25 %
7228 50 69 25 %
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KN 2018 () Tillggstull
7228 50 80 25 %
7229 90 20 25%
7229 90 50 25 %
7229 90 90 25 %
7301 20 00 25 %
7304 31 20 25 %
7304 31 80 25%
7304 41 00 25 %
7306 30 11 25 %
7306 30 19 25 %
7306 30 41 25 %
7306 30 49 25 %
7306 30 72 25 %
7306 30 77 25 %
7306 30 80 25 %
7306 40 20 25 %
7306 40 80 25 %
7307 11 10 25 %
7307 11 90 25 %
7307 19 10 25 %
7307 19 90 25 %
7308 30 00 25 %
7308 40 00 25 %
7308 90 51 25 %
7308 90 59 25 %
7308 90 98 25 %
7309 00 10 25 %
7309 00 51 25 %
7309 00 59 25 %
7310 29 10 25 %
7310 29 90 25 %
7311 00 13 25%
7311 00 19 25 %
7311 00 99 25 %
7314 14 00 25 %
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KN 2018 () Tillggstull
7314 19 00 25 %
7314 49 00 25%
731511 10 25 %
731511 90 25 %
731512 00 25 %
731519 00 25 %
7315 89 00 25%
7315 90 00 25 %
7318 14 10 25 %
7318 14 91 25 %
7318 14 99 25 %
7318 16 40 25 %
7318 16 60 25 %
7318 16 92 25 %
7318 16 99 25 %
732111 10 25 %
7321 11 90 25 %
7322 90 00 25 %
7323 93 00 25 %
7323 99 00 25 %
7324 10 00 25 %
732510 00 25 %
732599 10 25 %
732599 90 25 %
7326 90 30 25 %
7326 90 40 25 %
7326 90 50 25 %
7326 90 60 25 %
7326 90 92 25 %
7326 90 96 25 %
7606 11 10 25 %
7606 11 91 25%
7606 12 20 25 %
7606 12 92 25 %
7606 12 93 25 %
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KN 2018 (1) Tilliggstull
8711 40 00 25 %
8711 50 00 25 %
8903 91 10 25 %
8903 91 90 25 %
8903 92 10 25 %
8903 92 91 25 %
8903 92 99 25 %
8903 99 10 25 %
8903 99 91 25 %
8903 99 99 25 %
9504 40 00 10 %

(') Nomenklaturnumren dr de som anges i Kombinerade nomenklaturen sdsom den definieras i artikel 1.2 i ridets férordning (EEG)
nr 2658/87 av den 23 juli 1987 om tulltaxe- och statistiknomenklaturen och om Gemensamma tulltaxan (EGT L 256, 7.9.1987,
s. 1) samt enligt bilaga I till den forordningen, och som ir giltiga vid den tidpunkt dé den har forordningen offentliggors, med nod-
vandiga anpassningar enligt senare dndringslagstiftning, inbegripet senast kommissionens genomforandeforordning (EU) 2017/1925
av den 12 oktober 2017 om &ndring av bilaga I till rdets forordning (EEG) nr 2658/87 om tulltaxe- och statistiknomenklaturen
och om Gemensamma tulltaxan (EUT L 282, 31.10.2017, s. 1).
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BILAGA 11

Produkter som ska omfattas av kompletterande tilliggstullar i ett andra steg

KN 2018 (1) Tilliggstull
2008 93 11 25 %
2008 93 19 25 %
2008 93 29 25 %
2008 93 91 25 %
2008 93 93 25 %
2008 93 99 25 %
2208 30 11 25 %
2208 30 19 25 %
2208 30 82 25 %
2208 30 88 25 %
3301 12 10 10 %
3301 13 10 10 %
3301 90 10 10 %
3301 90 30 10 %
3301 90 90 10 %
3302 90 10 10 %
3302 90 90 10 %
3304 10 00 10 %
3305 30 00 10 %
4818 20 10 25 %
4818 20 91 35%
4818 20 99 25 %
4818 30 00 25 %
4818 50 00 35%
4818 90 10 25 %
4818 90 90 35%
5606 00 91 10 %
5606 00 99 10 %
5907 00 00 10 %
5911 10 00 10 %
5911 20 00 10 %




21.6.2018

L 158/15

Europeiska unionens officiella tidning
KN 2018 () Tillggstull
5911 31 11 10 %
5911 31 19 10 %
5911 31 90 10 %
5911 32 11 10 %
5911 32 19 10 %
5911 32 90 10 %
6203 42 11 50 %
6203 42 33 50 %
6203 42 35 50 %
6203 42 51 50 %
6203 42 59 50 %
6203 43 19 50 %
6203 43 31 50 %
6203 43 39 50 %
6203 43 90 50 %
6204 62 11 50 %
6204 62 33 50 %
6204 62 39 50 %
6204 62 51 50 %
6204 62 59 50 %
6205 30 00 50 %
6301 30 10 50 %
6301 30 90 50 %
6402 19 00 25 %
6402 99 10 50 %
6402 99 31 25 %
6402 99 39 25 %
6402 99 50 25 %
6402 99 91 25 %
6402 99 93 25 %
6402 99 96 25 %
6402 99 98 25%
6403 59 05 25 %
6403 59 11 25 %
6403 59 31 25 %
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6403 59 35 25 %
6403 59 39 25%
6403 59 50 25 %
6403 59 91 25 %
6403 59 99 25 %
6601 10 00 50 %
6911 10 00 50 %
6911 90 00 50 %
6912 00 21 50 %
6912 00 23 50 %
6912 00 25 50 %
6912 00 29 50 %
6912 00 81 50 %
6912 00 83 50 %
6912 00 85 50 %
6912 00 89 50 %
6913 10 00 50 %
6913 90 10 50 %
6913 90 93 50 %
6913 90 98 50 %
6914 10 00 50 %
6914 90 00 50 %
7005 21 25 25 %
7005 21 30 25 %
7005 21 80 25 %
7007 19 10 10 %
7007 19 20 10 %
7007 19 80 10 %
7007 21 20 10 %
7007 21 80 10 %
7007 29 00 10 %
7009 10 00 25%
7009 91 00 10 %
7013 28 10 10 %
7013 28 90 10 %
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7102 31 00 10 %
7113 11 00 25%
7113 19 00 25 %
7113 20 00 25 %
7228 50 61 25 %
7326 90 98 10 %
7604 29 90 25%
7606 11 93 25 %
7606 11 99 25 %
8422 11 00 50 %
8450 11 11 50 %
8450 11 19 50 %
8450 11 90 50 %
8450 12 00 50 %
8450 19 00 50 %
8506 10 11 10 %
8506 10 18 10 %
8506 10 91 10 %
8506 10 98 10 %
8506 90 00 10 %
8543 70 01 50 %
8543 70 02 50 %
8543 70 03 50 %
8543 70 04 50 %
8543 70 05 50 %
8543 70 06 50 %
8543 70 07 50 %
8543 70 08 50 %
8543 70 09 50 %
8543 70 10 50 %
8543 70 30 50 %
8543 70 50 50 %
8543 70 60 50 %
8543 70 90 25 %
8704 21 10 10 %
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KN 2018 (1) Tilliggstull
8704 21 31 10 %
8704 21 39 10 %
8704 21 91 10 %
8704 21 99 10 %
8711 40 00 25 %
8711 50 00 25 %
8901 90 10 50 %
8901 90 90 50 %
8902 00 10 50 %
8902 00 90 50 %
8903 10 10 10 %
8903 10 90 10 %
8903 92 91 25 %
8903 92 99 25 %
9401 61 00 50 %
9401 69 00 50 %
9401 71 00 50 %
9401 79 00 50 %
9401 80 00 50 %
9404 90 10 25 %
9404 90 90 25 %
9405 99 00 25 %

() Nomenklaturnumren édr de som anges i Kombinerade nomenklaturen sdsom den definieras i artikel 1.2 i radets forordning (EEG)
nr 2658/87 av den 23 juli 1987 om tulltaxe- och statistiknomenklaturen och om Gemensamma tulltaxan (EGT L 256, 7.9.1987,
s. 1) samt enligt bilaga I till den forordningen, och som ir giltiga vid den tidpunkt dé& den hér forordningen offentliggors, med nod-
vindiga anpassningar enligt senare dndringslagstiftning, inbegripet senast kommissionens genomférandeforordning (EU) 2017/1925
av den 12 oktober 2017 om éndring av bilaga I till rddets forordning (EEG) nr 265887 om tulltaxe- och statistiknomenklaturen
och om Gemensamma tulltaxan (EUT L 282, 31.10.2017, s. 1).
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(Andra akter)

EUROPEISKA EKONOMISKA SAMARBETSOMRADET

BESLUT AV EFTAS OVERVAKNINGSMYNDIGHET
nr 70/17/KOL
av den 29 mars 2017
om kustavtalet for Hurtigrutens sjofartstjinster 2012-2019 (Norge) [2018/887]

EFTAS OVERVAKNINGSMYNDIGHET (nedan kallad myndigheten) HAR ANTAGIT DETTA BESLUT

med beaktande av

avtalet om Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (nedan kallat EES-avtalet), sérskilt artiklarna 59.2 och 61,
protokoll 26 till EES-avtalet,

avtalet mellan Eftastaterna om upprittande av en Overvakningsmyndighet och en domstol (nedan kallat
dvervakningsavtalet), sirskilt artikel 24,

protokoll 3 till 6vervakningsavtalet (nedan kallat protokoll 3), sarskilt artikel 1 i del I och artiklarna 4.4, 6 och 13 i del II,
och

av foljande skal:

. SAKFORHALLANDEN
1. FORFARANDE

(1) Den 28 april 2014 tog myndigheten emot ett e-postmeddelande med ett klagomél om péstatt oforenligt stod till
Hurtigruten ASA (nedan kallat Hurtigruten) genom kustavtalet for rutten Bergen—Kirkenes (nedan kallat Hurtigrute-
navtalet) for perioden 1 januari 2012-31 december 2019.

(2)  Ett andra klagomal om Hurtigrutenavtalet togs emot den 9 juli 2014. De bdda klagomalen ir fristdende fran
varandra, men det finns vissa overlappande fragor. Eftersom bédda klagomalen avser Hurtigrutenavtalet kommer
de att behandlas gemensamt i det hir beslutet. Nedan kommer de att kallas klagomadlen (och det kommer ocksa att
hénvisas till de klagande).

(3)  Myndigheten begirde upplysningar frdn de norska myndigheterna genom en skrivelse av den 13 juni 2014
(kompletterad med en skrivelse av den 10 juli 2014). De norska myndigheterna besvarade begiran om
upplysningar genom en skrivelse av den 22 september 2014. Ytterligare en begiran om upplysningar skickades
till de norska myndigheterna den 21 november 2014, och de norska myndigheterna svarade genom en skrivelse
av den 16 januari 2015.

(4)  Den 9 december 2015 antog myndigheten beslut 490/15/KOL och inledde den formella granskningen av det
pastidda olagliga st6d som ingick i Hurtigrutenavtalet (nedan kallat beslutet om att inleda forfarandet). Beslutet om
att inleda forfarandet offentliggjordes i Europeiska unionens officiella tidning och i EES-supplementet den 30 juni
2016. ()

(") EUTC 236, 30.6.2016, s. 29, och EES-supplement nr 36, 30.6.2016, s. 14.
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(5)  De norska myndigheterna limnade in sina synpunkter pd beslutet om att inleda forfarandet genom en skrivelse
av den 16 februari 2016 ('). De klagande lamnade in ndgra kompletterande upplysningar som svar pd de norska
myndigheternas synpunkter (*). Myndigheten tog inte emot ndgra ytterligare kommentarer frin tredje parter pa
beslutet om att inleda forfarandet.

(6)  Myndigheten begirde upplysningar frin de norska myndigheterna genom en skrivelse av den 12 oktober 2016.
De norska myndigheterna besvarade begiran om upplysningar genom skrivelser av den 21 november 2016 och
den 21 december 2016 ().

2. BAKGRUND — HURTIGRUTENAVTALET

(7)  Hurtigruten bedriver transporttjanster som bestdr av kombinerade transporter av personer och gods lings den
norska kusten fran Bergen till Kirkenes, vilket visas i diagrammet nedan:

Kustrutten Bergen-Kirkenes

Honningsvag/
Nordkap

Hammerfest Kirkenes

Tromsg

Svolvaer

Alesund

< Oslo
= Bergen

(8)  Driften av tjansten under delar av perioden 1 januari 2005-31 december 2012 omfattades av myndighetens
beslut nr 205/11/KOL (%). I det beslutet konstaterade myndigheten att Hurtigruten hade tagit emot statligt stod
som var oforenligt med EES-avtalets funktion eftersom det medforde en Gverkompensation for allmin trafikplikt
och begirde att stodet skulle dterkrivas.

(9)  Tjdnstens drift under perioden 1 januari 2012-31 december 2019 omfattades av en upphandling som inleddes
den 30 juni 2010, dd anbudsspecifikationerna offentliggjordes i Doffin (webbaserad databas for offentlig
upphandling) ().

(10)  Efter upphandlingen undertecknades den 13 april 2011 ett avtal baserat pa ett anbud av den 8 november 2010
om upphandling av tjanster for kustrutten Bergen—Kirkenes for perioden 1 januari 2012-31 december 2019 med
Hurtigruten. Enligt avtalet ska Hurtigruten dagligen trafikera 32 hamnar mellan Bergen och Kirkenes under hela
dret. Pd rutterna Tromse—Kirkenes och Kirkenes—Tromsg ska godstransport ocksa tillhandahéllas. Tjdnsterna ska
tillhandahéllas i enlighet med vissa kapacitets- och fartygskrav i avtalet. Fartyg som anvinds pé kustrutten ska ha
en passagerarkapacitet pd minst 320 passagerare, biddkapacitet i hytter for 120 passagerare och godskapacitet for
150 euro-lastpallar i ett lastutrymme med normal lasthojd. De ska ocksd uppfylla de rittsliga och tekniska kraven
i avsnitt 4.4 i kravspecifikationerna.

1

(") Dokument nr 793209.

() Dokument nr 798816.

() Dokument nr 827472 och 833077.

(*) EUT L 175, 5.7.2012, s. 19, och EES-supplement nr 37, 5.7.2012, s. 1. Se dven Hurtigruten, forenade mélen E-10/11 och E-11/11,
Eftadomstolens rapport 758 (2012), som bekraftar myndighetens beslut.

() Se www.doffin.no.


http://www.doffin.no
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(11)  Sjofartstjansterna for rutten Bergen—Kirkenes baseras pd hogsta priser for hamn-till-hamnpassagerare
(dvs. passagerare som omfattas av den allminna trafikplikten), och dessa priser maste godkinnas av de norska
myndigheterna. Enligt Hurtigrutenavtalet dr "[h]Jamn-till-hamnpassagerare sddana passagerare som koper biljetter
for att resa en viss stricka i enlighet med normal taxa, med eventuella valfria kompletteringar for hytter och/eller
maltider. Priserna for kompletterande tjinster mdste motsvara de offentliggjorda priserna f6r den valda
standarden pa hytter och maltider. Det totala priset méste i sddana fall vara lika med summan av biljettpriset och
de enskilda priserna for de valda kompletterande tjansterna”. Med ett godkant biljettpris avses den normala
biljettaxa som gillde for denna rutt den 1 oktober 2004, justerad enligt konsumentprisindex. Alla efterfoljande
dndringar i den normala taxan maste godkéinnas av de norska myndigheterna.

(12)  Hurtigruten far sjilv sitta sina priser for ovriga passagerare. Enligt Hurtigrutenavtalet dr "[6]vriga passagerare de
som inte dr hamn-till-hamnpassagerare. De 4r med andra ord passagerare som koper reseprodukter for specifika
rutter som definieras av leverantoren och som omfattar minst en hyttovernattning och minst en maltid ombord,
dir leverantoren har offentliggjort ett helhetspris for de poster som ingdr och detta pris inte gér att bryta ned i de
individuellt offentliggjorda priserna for samma poster och passagerarna dessutom inte har rdtt till faststillda
rabatter pd resekomponenten i produkten. Som ovriga passagerare riknas ocksd de som koper en reseprodukt
som definieras av leverantoren och som dtminstone omfattar de ovannimnda kompletterande tjansterna till ett
helhetspris per dag, men dir passagerarna sjilva viljer den rutt pd vilken dessa villkor ska tillimpas”. Detsamma
giller for hytt- och maltidspriser och for godstransporter.

(13)  For de tjdnster som omfattas av Hurtigrutenavtalet betalar de norska myndigheterna en ersittning pd sammanlagt
5 120 miljoner norska kronor for de dtta dr som avtalet giller, uttryckt i 2011 ars priser och justerat enligt
norska statistiska centralbyrans index for inhemska transporter till havs (). Ersdttningen fordelas pd varje enskilt
ar enligt foljande:

Tabell 1

Arlig ersittning enligt Hurtigrutenavtalet

2012 700 miljoner norska kronor
2013 683 miljoner norska kronor
2014 666 miljoner norska kronor
2015 649 miljoner norska kronor
2016 631 miljoner norska kronor
2017 614 miljoner norska kronor
2018 597 miljoner norska kronor
2019 580 miljoner norska kronor

(14)  Enligt Hurtigrutenavtalet ar Hurtigruten skyldigt att gora bokforingsmissig atskillnad mellan foretagets tjanster pa
rutten Bergen—Kirkenes och den verksamhet som inte avser denna rutt (. Dessutom ska Hurtigruten gora
bokforingsmissig atskillnad mellan den del av huvudkustrutten Bergen—Kirkenes som omfattas av den allminna
trafikplikten och den kommersiella delen av samma rutt.

(") Om den norska statistiska centralbyrdns kostnadsindex inte ar tillgangligt ska norska statistiska centralbyrdns konsumentprisindex
anvindas.

() Ienlighet med myndighetens beslut nr 205/11/KOL om tilldggsavtalet om driften av Hurtigruten (EUT L 175, 5.7.2012, 5. 19, och EES-
supplement nr 37, 5.7.2012, s. 1), avsnitt 1.2: "Vid sidan av den tjinst som omfattas av Hurtigrutenavtalet dr Hurtigruten en kommersiell
aktor och erbjuder rundresor, utflykter och catering pé rutten Bergen—Kirkenes. [ anslutning till denna rutt erbjuder Hurtigruten ocksé
transporttjanster i Geirangerfjorden, vilket inte omfattas av Hurtigrutenavtalet. Hurtigruten anordnar ocksé ett antal olika kryssningar
i olika europeiska lander, Ryssland, Antarktis, Spetsbergen och Gronland.”
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3. KLAGOMALEN ())
(15) De béda klagande har begirt att f& vara anonyma.

(16) De klagandes argument om att Hurtigruten far statligt stod i form av 6verkompensation i strid med artiklarna 61
och 59 i EES-avtalet baseras pé foljande pastdenden:

1. Ersdttningen for att tillhandahélla tjanster pd de rutter som omfattas av allmin trafikplikt har hojts avsevirt
jamfort med den foregdende avtalsperioden.

2. Hurtigruten fortsitter att fi ersittning for tjdnster som inte den inte tillhandahéller:

a) Hurtigruten stdllde in all trafik till och frdn hamnen i Mehamn (en av de hamnar som omfattas av
Hurtigrutenavtalet) under perioden januari-september 2014 utan ndgon objektiv motivering eller
professionell verifiering, efter att i april 2012 delvis ha demolerat den terminalkaj som Hurtigruten
anvinde for dockning i mer 4n 20 ménader. Under samma tidsperiod gjordes ingen motsvarande sdnkning
i den ersittning som beviljades av de norska myndigheterna, vilket innebar att Hurtigruten kunde spara in
kostnader pd motsvarande 314 500 norska kronor per ménad. Detta innebir att varken det andra eller det
tredje Altmarkvillkoret 4r uppfyllt. Det andra villkoret ar inte uppfyllt, eftersom de norska myndigheterna
inte har upprittat nagot regelverk eller ndgon policy for att gora en objektiv och professionell utvirdering
av forlusten av en tjdnst efter tekniska eller operativa krav frdn foretaget och inte heller har anlitat nigon
byra for att verifiera de ifrdgasatta kraven. Enligt de klagande ar det tredje villkoret inte uppfyllt eftersom
Hurtigruten fér full ersittning for rutter som omfattas av allmin trafikplikt och for vilka foretaget har fatt
kraftigt sinkta kostnader till foljd av att tjdnsten har avbrutits.

b) De norska myndigheterna har avfirdat en mingd klagomal frdn flera hamnar och regionala myndigheter
pd att Hurtigruten ofta och godtyckligt stiller in avgdngar, och detta har inte lett till ndgon sinkning av
ersdttningen. Enligt de klagande ar vissa hamnar sirskilt drabbade av instillda avgangar pd grund av liga
passagerarantal och délig [onsambhet, sarskilt under vintersisongen.

De klagande ifragasitter framfor allt definitionen av force majeure i avsnitt 8 i Hurtigrutenavtalet, ddr det
hinvisas till "extremt vader” utan att det anges ndgra objektiva kriterier (). De hidnvisar ocksa till att sddana
forhdllanden inte dr force majeure i enlighet med avsnitt 8 i Hurtigrutenavtalet dar det framfor allt faststalls
att "[h]inder som avtalsparten borde ha tagit hinsyn till nir avtalet undertecknades eller som rimligen
kunde ha vintats eller gétt att undvika eller kringgd, ska inte betraktas som force majeure”. Samtidigt
ifrdgasitter de klagande Hurtigrutens mojlighet att missbruka fartygskaptenens absoluta suverdnitet for att
motivera instillda avgdngar som inte beror pd planerat underhdll eller tekniska skal i enlighet med
avsnitt 4.1.3 i Hurtigrutenavtalet.

Sammanfattningsvis hivdar de klagande att de instdllda avgingar som inte leder till sidnkt ersdttning har haft
negativa effekter for prestandan hos de rutter som omfattas av allmin trafikplikt och inte uppfyller det andra
och tredje Altmarkvillkoret.

3. Hurtigruten har varit ovillig att betala avgifter, hyra och service i hamnarna. Foretaget slutade att betala dessa
under perioden januari-maj 2014. Dessutom forsoker de fi sirskilda prisoverenskommelser och kriver
aterbetalning av sddana kostnader fran alla berdrda hamnar dnda fran 2011, samtidigt som ersittningen for
allmén trafikplikt ligger kvar pd samma niva.

4. Hurtigruten reserverar ingen kapacitet for de passagerare som omfattas av den allminna trafikplikten utan
siljer hellre hyttplatser till kryssningspassagerare. Darfor far Hurtigruten betalt tvd gdnger for samma
kapacitet, vilket ger foretaget en fordel pd 50-100 miljoner norska kronor per ar.

(") Dokumentnr 748323 och 715314.

(*) De klagande pépekar att i upphandlingen for avtalsperioden 2005-2012 definierades force majeure till foljd av extremt vdder som
vindhastigheter pd mer 4n 25 m/s (full storm). I det nuvarande Hurtigrutenavtalet definieras ddremot "extremt vider” som "forhallanden
dir havs- och/eller vindforhallandena ér sidana att fartygskaptenen bedomer att det inte ar sikert att fortsitta trafiken och/eller angora
en viss hamn”. Detta har enligt de klagande lett till att majoriteten av de instéllda avgdngarna under perioden 2012-2013 i vissa hamnar
har skett vid en vindstyrka pa mindre 4n 15 m/s.
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4. SKAL FOR ATT INLEDA DET FORMELLA GRANSKNINGSFORFARANDET

(17) I sitt beslut om att inleda forfarandet bedomde myndigheten de fyra villkoren i Altmarkdomen och konstaterade
att inget av dem verkade vara uppfyllt och att Hurtigruten foljaktligen hade fatt en selektiv fordel i den mening
som avses i artikel 61.1 i EES-avtalet (*).

(18)  Nar det giller det forsta villkoret, det vill sdga att det klart och tydligt méste rora sig om en allmin trafikplik,
tvivlade myndigheten pd om kravet pd reservkapacitet i avsnitt 4.2 i Hurtigrutenavtalet kan klassificeras av Norge
som en tjanst av allmidnt ekonomiskt intresse med tanke pd det ldga kapacitetsutnyttjandet for den allméinna
trafiken och sdsongsvariationerna i transporten av kommersiella passagerare. Dessutom ifragasatte myndigheten
definitionen av tjanster av allmint ekonomiskt intresse med tanke pd avsaknaden av uppgifter om utnyttjandet av
baddar och pa att godstransporten péd rutten Tromse—Kirkenes—Tromse inte dr prisreglerad, vilket kravs enligt
artikel 4.2 i forordningen om cabotage ().

(19) Vad giller det andra villkoret och det faktum att de parametrar som ligger till grund for berdkningen av
ersattningen péd forhand madste faststillas pa ett objektivt och oppet sitt, tvivlade myndigheten pd om kravet pa
reservkapacitet dr kopplat till det faktiska passagerarantalet vid en allmédn trafikplikt. Det har t.ex. inte funnits
ndgon objektiv och 6ppen metod for att pd forhand berdkna kostnaden per passagerare/kilometer. Hurtigruten
har faststdllt en separat budget med alla kostnader och intikter som kan tillskrivas rutter for den allminna
trafikplikten. Denna bokf6ringsmassiga dtskillnad syftar dock enligt myndigheten inte till att pa férhand faststilla
parametrarna for ersdttningen som ska vara direkt kopplad till Hurtigrutens faktiska forluster och kostnader (och
kapacitets- och passagerarkostnader).

(20)  Dessutom uttryckte myndigheten tvivel om metoden for att berdkna Hurtigrutens kostnader och undrade hur de
exakta parametrarna har faststillts for justering av ersittningen i enlighet med avsnitten 4.1 (punkt 3), 6 och 7
i Hurtigrutenavtalet (dvs. vid produktionsbortfall, forandringar i produktionen eller vid oforutsedda hindelser).
Dessutom konstaterade myndigheten att det inte har funnits ndgra parametrar for att berdkna en rimlig
vinstmarginal och att ersittningsbeloppet inte fullt ut avspeglar de faststillda parametrarna nir Hurtigruten
forsoker fa lagre hamnavgifter och samtidigt behélla samma ersittning.

(21) Nar det giller det tredje villkoret tvivlade myndigheten pd om de norska myndigheterna har sikerstillt att
ersittningen inte Overstiger vad som krdvs for att ticka alla kostnader eller delar av de kostnader som har
uppkommit vid fullgorandet av den allminna trafikplikten, med beaktande av relevanta intdkter och en rimlig
vinst for att fullgora dessa skyldigheter.

(22)  Isin prelimindra slutsats tog myndigheten upp foljande pastdenden fran de klagande:

i) Hurtigruten reserverar inte kapacitet for passagerare inom den allminna trafikplikten, utan séljer den till
kryssningspassagerare. Andd forblir ersittningen for den allménna trafikplikten densamma.

ii) Ersdttningen for att fullgora den allminna trafikplikten har okat avsevirt jimfort med den foregdende
avtalsperioden.

i) Hurtigruten far fortfarande ersittning for tjdnster som den inte tillhandahaller.

iv) Hurtigruten forsoker dven fd ligre hamnavgifter, och samtidigt behélla samma ersittning for den allmanna
trafikplikten.

(23) Vad det slutligen betraffar det fjarde villkoret, dir det krdvs att ett anbudsforfarande eller en riktmirkning ska
inledas med en effektiv operator, tvivlade myndigheten pa att detta kunde anses vara tillrackligt for att garantera
“den lagsta kostnaden for det allmdnna”, med hinvisning till anbudsforfarandet som resulterade i ett enda anbud,
Hurtigrutens. Tvivlet 4r sirskilt berdttigat dd Hurtigruten hade en betydande konkurrensfordel i anbudsforfarandet,
mot bakgrund av att foretaget redan hade fartyg som var anpassade till kraven i kravspecifikationerna.

(") Dom i mdlet Altmark Trans GmbH och Regierungsprisidium Magdeburg mot Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH (Altmark),
C-280/00, EU:C:2003:415, punkt 75.

(*) Rédets forordning (EEG) nr 3577/92 av den 7 december 1992 om tillimpning av principen om frihet att tillhandahélla tjinster pa
sjotransportomradet inom medlemsstaterna (cabotage) (EGT L 364, 12.12.1992, s. 7), som inforlivades med EES-avtalet genom
gemensamma EES-kommitténs beslut nr 70/97 (EGT L 30, 5.2.1998, s. 42, och EES-supplement nr 5, 5.2.1998, 5. 175).
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(24)  Enligt kravspecifikationerna offentliggjordes tre alternativ for att fullgéra den allménna trafikplikten. Detta skulle
tyda pa att det finns ytterligare uppgifter och/eller viktningskriterier bland alternativen. Eftersom dessa uppgifter
inte ingick i anbudshandlingarna tvivlade myndigheten pd om upphandlingen sdsom den utformades har gett
incitament till andra potentiella anbudsgivare 4n Hurtigruten, som skulle ha varit beredda att ligga bud i enlighet
med kraven i de tre olika alternativen och for ett annat alternativ 4n det som sedan valdes.

(25)  Slutligen tvivlade myndigheten pd att Hurtigrutenavtalet dr forenligt med EES-avtalets funktion eftersom den inte
hade fatt ndgra uppgifter fran de norska myndigheterna vad giller férenligheten.

5. SYNPUNKTER FRAN DE NORSKA MYNDIGHETERNA

(26) De norska myndigheterna upprepar sin stindpunkt att Hurtigrutenavtalet inte innebar statligt stod till
Hurtigruten, eftersom alla fyra Altmarkvillkoren ar uppfyllda.

5.1 ALTMARKVILLKOREN

(27)  Nar det giller det forsta Altmarkvillkoret hivdar de norska myndigheterna att den relevanta tjansten av allmint
ekonomiskt intresse dr en kontinuerlig och daglig transport av passagerare och gods lings den norska kusten med
mer 4n 30 anloppshamnar, dir man ser till att det finns tillrickligt med kapacitet tillgdnglig for de passagerare
som omfattas av den allminna trafikplikten pd alla delstrickor under hela &ret. Det 4r oundvikligt att det uppstar
overskottskapacitet, t.ex. pd vissa delstrackor och framfor allt under vinterhalvéret, och detta bor inte leda till att
definitionen av tjdnsten av allmint ekonomiskt intresse ifrdgasitts. Denna extrakapacitet tyder inte heller pé att
liknande transporttjanster skulle ha tillhandahéllits utan den allménna trafikplikten, framfor allt med hansyn till
avsaknaden av likvirdiga alternativ, pd grund av tjanstens sirdrag (ldnga avstind, gles befolkning, hart vader, till
storre delen fasta kostnader osv.). De norska myndigheterna anser att myndigheten snarare borde undersoka om
det har skett ndgot uppenbart fel nidr kapacitetskraven for den allmidnna trafikplikten faststilldes till
320 passagerare och 120 baddar.

(28) Som svar pd myndighetens argument i beslutet om att inleda forfarandet angdende kapacitetsutnyttjande och
sdsongsvariationer (') hdnvisar de norska myndigheterna till kommissionens beslut 2013/435 om det statliga stod
som Frankrike har genomfort till formén for Société Nationale Corse Méditerranée (SNCM), dir kommissionen
anser “att konstaterandet (pd varje linje som berdrs) av en brist pd privata initiativ med tanke pd det val faststillda
behovet av transport endast under lagsdsongerna ricker for att motivera att grundservicen inkluderas i den
allminna trafikpliktens omfattning for hela aret och alla dessa linjer” (3).

(29) Under undersokningen tog myndigheten upp mojligheten for Hurtigruten att ha en flexibel storlek pé flottan
med hinsyn till sdsongsvariationerna (t.ex. mindre fartyg pa vintern och storre fartyg pd sommaren). De norska
myndigheterna svarar att detta visserligen dr teoretiskt mojligt, men att det i praktiken inte dr kommersiellt
genomforbart, eftersom det skulle kriva en mycket stor flotta med mojlighet att anvinda de mindre fartygen
ndgon annanstans under sommaren och de storre fartygen ndgon annanstans under vintern.

(30) Nar det giller en frdga som myndigheten tog upp avseende den nddvindiga minimistorleken péd de fartyg som
anvinds pd kustrutten Bergen—Kirkenes anser de norska myndigheterna dessutom att det krivs en viss storlek
med tanke pd de svira viderforhllanden som kan forekomma lings rutten och behovet av att garantera att
tjansten tillhandahélls regelbundet och av att trygga passagerarnas och besittningens sikerhet.

(31)  Under alla omstindigheter menar de norska myndigheterna att driftskostnaderna for mindre fartyg inte skulle bli
sdrskilt mycket lagre. De upplysningar som har limnats in visar att kostnaderna 6kar med fartygens storlek, men
inte i proportion till 6kningen i kapacitet och antal baddar och att denna okade kapacitet siljs pd en kommersiell
marknad och ger ett positivt bidrag (ticker alla rorliga kostnader och en del av de fasta kostnaderna) och pa sd
sdtt minskar behovet av ersittning for den allménna trafikplikten.

(") Beslutet om att inleda forfarandet, punkt 43.
() EUTL 220, 17.8.2013,s. 20, punkt 147.
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(32) Dessutom betonar de norska myndigheterna att om alla fartyg i flottan hade den minsta méjliga storleken for att
kunna driva kustrutten, skulle den beviljade ersittningen helt uppenbart vara otillrdcklig. Anvindningen av storre
fartyg som ocksd gdr att anvinda for kommersiella dndamdl skulle diremot gora det mojligt att fordela
kostnaderna och pa sé sitt sinka kostnaderna for den allménna trafikplikten.

(33) I friga om den foreskrivna kapaciteten hivdar de norska myndigheterna att den hade faststillts pd en lamplig
niva (se avsnitt 5.3 om den forsta BDO-rapporten 2016).

(34) Nar det slutligen giller myndighetens tvivel i friga om godstransport for rutten Tromsg—Kirkenes-Tromse och att
denna tjanst inte dr prisreglerad hivdar de norska myndigheterna att det inte foljer av artikel 4.2 i forordningen
om cabotage att alla krav i den artikeln madste inf6ras. Hurtigruten har slutit ett avtal med Nor Lines AS, vilket
innebir att hela kapaciteten for godstransporter har overlatits, och den drliga ersittningen enligt det avtalet
aterspeglas direkt i den budget som Hurtigruten limnade in i upphandlingen.

(35) Vad giller det andra Altmarkvillkoret hinvisar de norska myndigheterna bla. till EU-domstolens beslut i malet
TV2/Danmark mot kommissionen, dir domstolen konstaterade att det andra Altmarkvillkoret inte dr avsett att
dlagga de nationella myndigheterna att kontrollera storleken péd de utgifter som mottagaren av ersittningen har
haft. (') Detta villkor medfor alltsd inte ndgra begrinsningar for vilka kostnadsokningar som kan omfattas av
ersittningen enligt de norska myndigheterna. I stillet 4r det uppenbart att olika kostnadskategorier som anges
i kravspecifikationerna och som ligger till grund f6r den separata bokforingen, tillsammans med limpliga
fordelningsnycklar for att skilja kostnader for den allminna trafikplikten frin kommersiella kostnader, syftar till
att faststalla parametrar for ersittningen, medan den specifika underliggande kostnadsberdkningen skulle utforas
av anbudsgivarna under upphandlingen.

(36) De norska myndigheterna anser att Altmarkdomen inte innebdr att de beviljande myndigheterna uteslutande
mdste basera sina berdkningar av parametrarna for ersittningen pd en modell som utgdr frdn “kostnad per
passagerare och kilometer”. Med tanke p& hur komplex tjansten av allmint ekonomiskt intresse ar i det hir fallet
skulle en sddan modell helt enkelt inte vara relevant, eftersom ersittningsbeloppet faststilldes i forvig pa drsbasis
for hela Hurtigrutenavtalets 1optid, samtidigt som Hurtigruten skulle bara risken for savil okade som minskade
kostnader och intakter.

(37) Norge anser inte att denna metod for nettoberdkning i Hurtigrutenavtalet stdr i strid med det andra
Altmarkvillkoret. Mekanismen fungerar som ett incitament for foretaget att driva tjdnsten sd kostnadseffektivt
som mojligt och pa sé sitt kunna péverka sin vinstmarginal. Om det inte fanns ndgra incitament for att paverka
kostnaderna skulle detta sannolikt ha lett till hogre kostnader for tjansten, eftersom foretaget inte skulle ha haft
ndgon fordel av att driva tjansten effektivare. Darfor menar de norska myndigheterna att frigan inte dr huruvida
ett nettoavtal som Hurtigrutenavtalet uppfyller det andra Altmarkvillkoret utan huruvida den vinstnivd som
faktiskt uppnds dr rimlig, bl.a. med hinsyn till den risk som ar férknippad med tillhandahéllandet av tjansten av
allmént ekonomiskt intresse.

(38)  Vad giller forhandlingarna mellan parterna konstaterar de norska myndigheterna att den faktiska ersittningsnivin
visserligen dndrades under férhandlingarna, men att parametrarna och metoden for att berdkna ersittningen inte
hade dndrats pd ndgot sitt. Forhandlingarna ledde till att ersittningen sidnktes med [...] miljoner norska kronor
i forhéllande till det ursprungliga anbudet, dvs. frén [...] miljoner norska kronor till 5 120 miljoner norska
kronor, vilket emellertid ocksa avspeglar vissa dndringar som gjordes i upphandlingsavtalet.

(39) Nar det giller myndighetens farhdgor om flera avtalsklausuler som tilldter justering av ersittningen, t.ex. vid
produktionsindringar eller vid oforutsedda hindelser, havdar de norska myndigheterna att dessa inte kan
bedomas var och en for sig utan mdste betraktas inom ramen for avtalet som helhet (3). Dessutom kan dessa
klausuler i Hurtigrutenavtalet inte leda till ndgra visentliga dndringar i produktionen, och den slutliga
ersittningen mdste avspegla de okade kostnader eller intdkter som dndringarna har lett till. I de synpunkter som
Norge har ldmnat in anges ocksa att syftet med dessa klausuler inte ar att ticka ndgra oférutsedda forluster eller
kostnader, utan att helt enkelt se till att den ekonomiska jamvikten uppritthalls i Hurtigrutenavtalet (%).

(") Tribunalens dom av den 24 september 2015, TV2/Danmark mot kommissionen, T-674/11, ECLLEU:T:2015:684, punkt 103.
(*) Se domen Hurtigruten, forenade médlen E-10/11 och E-11/11, Eftadomstolens rapport 758 (2012), punkt 122.
(}) SNCM, punkt 197.
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(40)  Nar det giller ofthire-bestimmelsen i avsnitt 4.1 (punkt 3) i Hurtigrutenavtalet anser de norska myndigheterna att
Hurtigrutens tidigare erfarenhet av tjdnsten visar att det krdvs minst 110 driftsdagar (10 per fartyg) per &r for
planerat underhéll och oforutsedda driftsstorningar, for att foretaget fullt ut ska kunna uppfylla alla gillande krav
for saker drift till havs. Det har limnats in uppgifter som visar att taket pd 110 dagar hade overskridits i de flesta
fall under perioden 2007-2014, vilket tyder p4 att taket inte har varit for hogt.

(41) I frdga om hamnavgifterna konstaterar de norska myndigheterna att de utgér en kostnad f6r Hurtigruten.
Storleken pd hamnavgifterna och andra avgifter har baserats pa den norska hamnlagen frdn 2009 och togs dirfor
med i upphandlingsdokumentationen. Efter det att Hurtigrutenavtalet hade trdtt i kraft meddelades Hurtigruten
emellertid om kraftiga prishojningar i vissa hamnar och en generell prishojning i minga andra hamnar, utover
det inflationsindex som ingdr i Hurtigrutenavtalet. Enligt de norska myndigheterna har hamnavgifterna totalt okat
med 40,4 % sedan 2009 (inklusive den kommersiella driften) (). En sinkning av de nya och hojda
hamnavgifterna kan dirfor inte anses innehdlla statligt stod, eftersom ersittningen baseras pa de lagre,
ursprungliga hamnavgifterna.

(42)  Nar det slutligen giller myndighetens tvivel pd att det hade anvints ndgon metod for att berdkna en rimlig vinst
hiavdar de norska myndigheterna att den berdknas pd grundval av resultatet fore skatt i forhallande till de totala
inkomsterna, med hansyn till de sirskilda riskerna med att tillhandahalla en tjanst av allmint ekonomiskt intresse
enligt definitionen och i enlighet med bilaga D till kravspecifikationerna, dir det beskrivs i detalj hur ersittningen
for den allmdnna trafikplikten ska berdknas, inklusive principer for kostnadsfordelning. Efter forhandlingarna
landade den slutliga ersittningen i ett resultat fore skatt pa [...] %. Den verkliga vinstmarginalen har emellertid
varit betydligt lagre: [...] % (2012), [...] % (2013) och [...] % (2014). Nar resultatet fore skatt omrdknades till ett
mer limpligt avkastningsmdtt, t.ex. avkastning pd arbetande kapital, har de norska myndigheterna forklarat att
den beriknade avkastningen for avtalet ldg inom ett rimligt intervall (se skdlen 73 och 74 om den andra BDO-
rapporten 2016).

(43) Vad giller det tredje Altmarkvillkoret kretsar de norska myndigheternas svar kring argumentet att de har stort
utrymme for att sjilva besluta om modellen for kostnadsfordelningen och att myndighetens bedomning ska
begrinsas till frigan om det har skett ett uppenbart fel i bedomningen.

(44) De norska myndigheterna pdpekar ocksd att villkoret inte nodvindigtvis innebir att det alltid maéste finnas
aterkravsmekanismer eller avtalsvillkor for att dndra ersittningsnivin for att undvika Gverkompensation. I stéllet
"maste en mekanism som avser valet av tjdnsteleverantor vara utformad sd att ersittningsnivan faststills pa
grundval av dessa element” (}). Eftersom Hurtigruten hittills inte har fitt ndgon ersittning som overskrider
kostnaderna och den vinstmarginal som ror den 6verenskomna ersittningen har det inte funnits nigot behov av
en dterkravsmekanism.

(45) I frdga om nivdn pd den rimliga vinsten har de norska myndigheterna hévdat att vinsten kan variera 6ver dren
och att avtal som skapar incitament for tjansteleverantoren inte nédvindigtvis innebdr overkompensation.

(46) Dessutom forklarade de norska myndigheterna att det hade gjorts en ekonomisk utvirdering fore
anbudsinfordran. De beskrev berikningar av forviantade utgifter och intdkter och dven forvintad kapitalav-
kastning, redovisad som vigd genomsnittlig kapitalkostnad (WACC), som skulle ligga inom ett intervall pa
[...]-[...] % av det totala kapitalet (}). Direfter gjordes en finansiell utvirdering for att granska Hurtigrutens
anbud, dar det konstaterades att detta skulle leda till en hogre kapitalavkastning som kunde leda till korssubven-
tionering av den kommersiella verksamheten (¥). Dirfor inledde de norska myndigheterna forhandlingar som
utmynnade i att ersittningen sinktes, vilket ansdgs vara godtagbart (se skil 42). Férhandlingsresultatet har
granskats och bekriftats av BDO:s senaste finansiella utvirdering (se avsnitt 5.4 om den andra BDO-rapporten
2016).

(") De klagande hdvdar att kostnaderna for kustrutten okade med ungefir 17 % under perioden 2009-2014, enligt den norska
hamnféreningen. Okningen beror dels pa allmidnna prisdkningar, dels p det 6kade genomsnittliga bruttotonnaget fér Hurtigrutens
flotta, dels pa hogre kostnader for underhéll och infrastrukturutveckling till f6ljd av strangare regler och normer for infrastrukturprojekt.

(3 Tillimpning av regler om statligt stod pé ersattning for tillhandahallande av tjanster av allmant ekonomiskt intresse (EUT L 161,
13.6.2013,s. 12 (bilaga I) och EES-supplement nr 34, 13.6.2013, s. 1), punkt 60.

(®) Memorandum frén BDO, Prisberikningar, separation av redovisningen och rapportering, Oslo den 22 februari 2010.

(*) Memorandum frdn BDO, Rutten Bergen—Kirkenes — nya alternativ for prisberakningar, Oslo den 9 juni 2010.
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(47) Nar det giller myndighetens farhdgor i beslutet om att inleda forfarandet om att Hurtigruten inte reserverar
kapacitet for passagerare inom den allmdnna trafikplikten, utan siljer den till kryssningspassagerare samtidigt
som ersdttningen for den allminna trafikplikten ligger kvar pd samma nivd, betonar de norska myndigheterna att
Hurtigrutenavtalet inte forbjuder Hurtigruten att silja biljetter till kryssningspassagerare sd linge det inte finns
ndgon efterfrigan frdn passagerare som omfattas av den allminna trafikplikten.

(48) Under alla omstindigheter har Hurtigruten ett forhdllandevis ldgt kapacitetsutnyttjande av sina fartyg ([...] %)
enligt de norska myndigheterna. Det betyder att det finns ledig kapacitet i de allra flesta fall. Antalet extra
kommersiella biljetter 4r dessutom i allmanhet ldgt (se avsnitt 5.3 om den forsta BDO-rapporten 2016).

(49) De norska myndigheterna erkinner att passagerare som omfattas av den allmanna trafikplikten i sillsynta fall inte
kan f& en biadd inom ramen for den reserverade kapaciteten pd 120 baddar. Detta kompenseras dock genom den
resegaranti som infordes den 24 september 2014 ().

(50)  Vad giller frigan om den kraftiga hojningen av ersittningen enligt Hurtigrutenavtalet jimfort med det foregdende
avtalet for perioden 2005-2012, konstaterar de norska myndigheterna att det nuvarande Hurtigrutenavtalet
médste bedémas oberoende av det foregdende avtalet, med hinsyn till de faktiska kostnaderna for att tillhandahélla
tjdnsten och principerna for bokforingsmissig tskillnad, vilket forklaras i BDO-rapporten 2015 (se avsnitt 5.2).

(51) Angdende myndighetens argument om att Hurtigruten fortsitter att fa ersittning for tjdnster som inte den inte
tillhandahaller understryker de norska myndigheterna att en stor andel av kostnaderna till foljd av den allmanna
trafikplikten giller kapacitetskostnader som inte paverkas av antalet passagerare ombord vid en viss tidpunkt.
Instillda anlopp till hamnar, tex. pd grund av extraordindra vdderforhallanden, sinker inte heller de fasta
kostnaderna (utom hamnavgifterna), utan genererar snarare merkostnader for foretaget (%).

(52) Dessutom hidvdar Norge att ersittningen enligt Hurtigrutenavtalet baseras pd fordelningen av risker och
skyldigheter mellan parterna. Det innebir att risken for instillda turer till foljd av extrema viderférhillanden
overfordes till den beviljande myndigheten under forhandlingarna mellan parterna och att ersittningsnivin
sinktes 1 motsvarande grad, utan att detta leder till ndgra problem i forhdllande till det tredje Altmarkvillkoren.

(53) Nar det slutligen giller de instillda tjansterna i friga om hamnen i Mehamn limnar de norska myndigheterna en
redogorelse for handelseforloppet och anger att foretaget betalade ersittning for skadorna i hamnen under hésten
2012 och att hamnen inte reparerades, trots Hurtigrutens begiran. I och med att hamnmyndigheten inte
reparerade skadorna forsimrades kajen gradvis, vilket ledde till att foretaget efter en Gverenskommelse med den
beviljande myndigheten slutade att angora hamnen fran och med januari 2014 och fram tills att den reparerades
och oppnades officiellt for Hurtigruten igen i september 2014. Under tiden anordnades landbaserade
godstransporter, och hamntiden i Kjollefjord utokades.

(54) De norska myndigheterna pdpekar dessutom att beslutet om att stilla in anloppen till hamnen, som fattades efter
en overenskommelse mellan den beviljande myndigheten och Hurtigruten, vid den finansiella granskningen 2014
betraktades som en fordndring i produktionen i enlighet med avsnitt 6 i Hurtigrutenavtalet och ledde till en
justering av den slutliga ersittningen. Det innebir att de instillda anloppen inte kan betraktas som ett brott mot
Hurtigrutenavtalet och inte har medfort ndgon 6verkompensation inom ramen for det avtalet.

(55) Vad giller det fjarde Altmarkvillkoret och myndighetens tvivel pa att en upphandling som i det har fallet endast
har fatt in ett anbud kan anses vara tillricklig for att garantera den lagsta kostnaden for det allminna, hivdar de
norska myndigheterna att upphandlingen har genomforts som ett oppet forfarande i enlighet med reglerna for
offentlig upphandling.

() Isituationer da en passagerare som omfattas av den allmanna trafikplikten inte kan fd en baddplats kan passageraren enligt resegarantin
antingen krava en kostnadsfri resa utan baddplats pd den planerade avgdngen eller en kostnadsfri resa med baddplats pd nésta avging.
Resegarantin utnyttjades inte under 2014, men anvandes 15 ganger under 2015.

(%) Bla. for att dndra passagerares bokningar, hitta alternativa transporter for passagerare och gods, kostnader for att ticka dterbetalningar,
flygbiljetter, hotell, taxi och chartrade bussar.
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(56) De norska myndigheterna anser ocksd att det inte kan std i strid med det fjarde Altmarkvillkoret att anvinda
"lagsta pris” som enda tilldelningskriterium (').

(57) Med hinvisning till de tre alternativa rutter som nidmns i upphandlingen forklarar de norska myndigheterna att
om anbudsgivarna inte fir ndgra instruktioner om alternativen madste tilldelningen enligt réttspraxis fran
Klagenemnda for offentlige anskaffelser (Kofa) baseras pd en bedomning av vilket anbud som sammantaget verkar
vara mest fordelaktigt ur ekonomisk synvinkel. De norska myndigheterna hinvisar ocksd till avsnitt 2.14
i kravspecifikationerna dir det anges att den upphandlande myndigheten forbehaller sig ritten att fritt vilja
mellan alternativen i anbuden (3.

(58)  Att endast ett anbud limnades in, vilket i princip inte rédcker for att garantera att det fjarde Altmarkvillkoret ar
uppfyllt, ska inte i sig uppfattas som en generell utestingning, enligt de norska myndigheterna. Det méste goras
ytterligare en bedémning av om upphandlingen dndé ledde till en tillrickligt 6ppen och dkta konkurrens. De
norska myndigheterna anser att det vidtogs flera dtgirder for att underldtta konkurrens mellan de olika aktorerna
(t.ex. alternativa modeller, sankt kapacitet, tillrackligt med tid mellan anbud och startdatum, forlingd tidsfrist for
att limna in anbud). Dessutom var Hurtigruten medvetet om att andra foretag dtminstone hade visat intresse for
att delta i upphandlingen.

(59) Nar det giller villkoren for forenlighet medger de norska myndigheterna att beslutet om tjdnster av allmant
ekonomiskt intresse inte dr tillimpligt, eftersom Hurtigrutenavtalet har oOverskridit troskelvirdet pé
300 000 passagerare under de tva rakenskapsdren innan den allminna trafikplikten tilldelades (¥).

(60) Norge anser inte att dtgirden dr statligt stod enligt Altmarkdomen, men att den skulle uppfylla alla villkor for
forenlighet om den skulle bedomas enligt myndighetens rambestimmelser for statligt stéd i form av ersdttning
for offentliga tjanster (nedan kallade rambestammelserna) (*).

(61) Nar det i synnerhet giller proportionaliteten hdvdar de norska myndigheterna att beridkningarna har gjorts
i enlighet med kraven i réttspraxis och i kommissionens beslutspraxis, eftersom det enbart ar de faktiska
kostnaderna for att fullgora den allminna trafikplikten som har beaktats, i enlighet med en korrekt fordelning av
kostnader och intdkter mellan den allméinna trafikplikten och de kommersiella tjdnsterna och med hénsyn till en
rimlig vinst pa [...] % (resultat fore skatt).

5.2 BDO-RAPPORTEN 2015 ()

(62) De norska myndigheterna bestillde en rapport frdn konsultféretaget BDO, som tittade pd Hurtigrutens budget
och faktiska ekonomiska resultat 2012 och 2013, separat for a) de tjinster pa rutten Bergen—Kirkenes som staten
hade kopt och b) samtliga tjanster som Hurtigruten tillhandaholl pd samma rutt (dvs. inklusive béde
kommersiella och offentligt upphandlade tjanster).

(63) Harvid gjorde BDO étskillnad mellan kapacitetskostnader, passagerarkostnader och kostnader for marknadsforing
och forsiljning.

(64)  Kapacitetskostnader, som betraktas som fasta kostnader, definieras som de kostnader som uppstdr for de fartyg
som trafikerar den faststillda rutten med specifika anloppshamnar. Dessa kostnader ska omfatta all verksamhet
som ror driften av fartygen pa kustrutten. Kapacitetskostnader bestir av foljande delar: sikerhetsbesittning, olja

() Tillimpning av regler om statligt stod pé ersittning for tillhandahallande av tjdnster av allmint ekonomiskt intresse (EUT L 161,
13.6.2013,s. 12 (bilaga I) och EES-supplement nr 34, 13.6.2013, s. 1), punkt 67.

(*) Tavsnitt 2.14 anges ocksé foljande: "Valet kommer att goras baserat pa en bedomning av prisnivan i de olika alternativen jamfort med
skillnaden i frekvens som de olika alternativen motsvarar. Nar ett alternativ har valts kommer den upphandlande myndigheten att vilja
det anbud som erbjuder lagst pris for hela avtalsperioden (i 2011 &rs priser).”

(*) Kommissionens beslut 2012/21/EU av den 20 december 2011 om tillimpningen av artikel 106.2 i fordraget om Europeiska unionens
funktionssatt pa statligt stod i form av ersittning for allmadnnyttiga tjanster som beviljas vissa foretag som ftt i uppdrag att tillhandahélla
tjanster av allmint ekonomiskt intresse (EUTL 7, 11.1.2012, s. 3), inforlivat i punkt 1h i bilaga XV till EES-avtalet.

(*) EUTL161,13.6.2013,s. 12 (bilaga II) och EES-supplement nr 34, 13.6.2013,s. 1.

() Memorandum frdn BDO, En bedomning av Hurtigrutens resultatrikningar, Oslo den 14 januari 2015.
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och brinsle, reparationer och underhdll, hamnkostnader, forsakringskostnader, avskrivning/leasing av fartyg samt
finansiella kostnader, netto. Passagerarkostnader och kostnader for marknadsforing och forsiljning betraktas som
rorliga kostnader. De omfattar all verksamhet som ror passagerartrafik direkt eller indirekt. Passagerarkostnader
bestér av foljande delar: kostnader for silda varor, besittning som inte ingdr i sikerhetsbesdttningen, marknadsfo-
ringskostnader och f6rsiljningsprovision, administrativa kostnader och 6vriga kostnader.

(65) Direfter fordelades kapacitetskostnader pa de offentligt upphandlade tjansterna utifrdn den andel kapacitet som
hade reserverats av staten jamfort med flottans totala kapacitet, medan passagerarkostnaderna fordelades pé
grundval av berdknat antal passagerarkilometer som distansresenirer seglar jaimfort med det totala antalet
passagerarkilometer for alla resendrer i flottan. Marknadsforings- och forsiljningskostnaderna fordelades pa de
offentligt upphandlade tjansterna pé grundval av andelen beriknade passagerarintdkter netto frin de passagerare
som omfattades av den allménna trafikplikten jamfort med det totala antalet resenirer.

(66)  Enligt rapporten fanns det ett underskott i Hurtigrutens faktiska resultat for segment a och b i skil 62 under bide
2012 och 2013 jimfort med den budget som foretaget hade lagt fram i sin anbudsdokumentation. BDO anser att
det faktum att Hurtigruten redovisade en nettoforlust i sin kommersiella verksamhet inte borde betraktas som ett
belidgg for korssubventionering. Anledningen dr att bruttomarginalen for den kommersiella passagerarverk-
samheten 4r positiv, men inte tillricklig for att ticka de motsvarande fasta kapacitetskostnaderna (eftersom det
faktiska antalet kommersiella passagerare har varit ligre dn budgeterat), vilket lett till en nettoforlust for den
kommersiella verksamheten.

5.3 DEN FORSTA BDO-RAPPORTEN 2016 ())

(67) I denna andra rapport som bestilldes av de norska myndigheterna analyseras huruvida minimikravet pa kapacitet
i Hurtigrutenavtalet for perioden 2012-2019 4r lampligt. For att kunna dra ndgra slutsatser om detta gjorde
BDO en bedomning av trafiken for alla fartyg mellan anloppshamnarna under dren fore upphandlingen,
dvs. 2008-2010. Bedomningen byggde pa detaljerad statistik fran Hurtigruten over antalet passagerare som hade
rest med varje fartyg pd de olika datumen och linjerna under 2015. Hinsyn togs ocksé till resultatet av en
undersokning som utfordes av T@I 2002 i samma syfte, inom ramen for avtalet for perioden 2005-2012 (3).

(68) I rapporten forutsitts att situationen var konstant mellan 2008 och 2010, eftersom utnyttjandet av linjerna
forefoll vara likartat 2015 och 2002 och eftersom det inte hade skett ndgra storre fordndringar i sdsongsvaria-
tionerna.

(69)  Enligt rapporten dr det ett forhallandevis stort antal passagerare som omfattas av den allminna trafikplikten pa
alla linjer under dret. Antalet dr dock klart stérre under sommarménaderna. Under perioden juni-augusti har
ungefir en tredjedel av turerna 320 eller fler passagerare som omfattas av den allménna trafikplikten pd minst en
linje. Det genomsnittliga hogsta antalet passagerare som omfattas av den allminna trafikplikten under dessa
ménader 4r cirka 285, medan det dr ungefir 142 under perioderna januari-maj och september-december (*).

(70) I rapporten konstateras ocksd att det finns stora variationer i antalet passagerare som omfattas av den allmanna
trafikplikten per linje. Av sammanlagt 70 linjer (vilket framgdr av siffrorna i rapporten) var det storsta antalet
passagerare som omfattas av den allmdnna trafikplikten mer 4n 320 for dren 2008 och 2010 pa 14 linjer. Ar
2009 hade sju linjer mer 4n 320 passagerare som omfattades av den allmédnna trafikplikten.

(") Memorandum frén BDO, Analys av distansresendrer som anvinder Hurtigruten, Oslo den 12 februari 2016.

() T@l-rapport 609/2002 — Utredning av transportstandarden for kysten Bergen—Kirkenes.

(}) 1 rapporten anges ocksd att det genomsnittliga antalet passagerare som omfattas av den allménna trafikplikten (for alla linjer) under
juni—augusti dr cirka 112, medan det dr ungefir 55 under perioderna januari-maj och september—december. Med trafik avses ett fartyg
som trafikerar hela rutten Bergen—Kirkenes—Bergen, medan en stricka dr en enkel resa mellan tva hamnar lings rutten.
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(71)  Nar det giller biddutnyttjande konstateras det i rapporten att for &r 2015 var det genomsnittliga hdgsta antalet
bdddar som anvindes av passagerare som omfattades av den allmdnna trafikplikten 225 per linje, medan det
genomsnittliga antalet baddar som anvindes av passagerare som omfattades av den allminna trafikplikten var
ungefir 60 (}).

(72)  Slutligen konstateras det i rapporten att det fanns kapacitet for minst 320 passagerare som omfattades av den
allmidnna trafikplikten pd alla strickor i den allra storsta delen av trafiken.

5.4 DEN ANDRA BDO-RAPPORTEN 2016 ()

(73) De norska myndigheterna bestillde en andra rapport frain BDO hosten 2016 och bad konsulterna att ta fram en
alternativ modell for att bedoma rimlig vinst pd grundval av avkastning pa arbetande kapital och den metod for
kostnadsfordelning som lades fram i bilaga D i upphandlingsdokumentationen. Syftet var for det forsta att
berdkna den forvintade avkastningen pd arbetande kapital enligt det Overenskomna avtalet (dvs. hela
avtalsperioden) och for det andra att faststilla ett intervall for rimlig vinst for avtalet med utgdngspunkt i ett antal
riktmarken.

(74) BDO berdknar att avkastningen pa arbetande kapital pd avtalet om allmén trafikplikt var [...] %. BDO jimforde
detta med tre olika riktmérken: en vdgd genomsnittlig kapitalkostnad pa [...] %, enligt berdkningar av en
oberoende borsmaklare 2009, nir de foljde Hurtigruten pa borsen, en diskonteringsrinta pd [...] % som
tillimpats i de avskrivningstester som anvants i Hurtigrutens drsredovisning 2009, ett riktmdrke pd [...] %,
baserat pé fyra borsnoterade foretag som var verksamma inom passagerarkryssningar. BDO berdknade ocksa att
den lopande genomsnittliga verkliga avkastningen pé arbetande kapital under perioden 2012-2015 var [...] %.

6. DE KLAGANDES KOMMENTARER TILL DE NORSKA MYNDIGHETERNAS SYNPUNKTER

(75) De klagande fick en icke-konfidentiell version av de norska myndigheternas synpunkter genom en begdran om
tillgdng till offentliga handlingar hos de berorda myndigheterna.

(76) De klagande stiller sig bakom definitionen av Hurtigrutenavtalet som en tjdnst av allmint ekonomiskt intresse
i friga om ruttproduktion, eftersom en sddan tjdnst inte kan tillhandahdllas av marknaden ensam, med hinsyn till
den glesa befolkningen, bristen pa infrastruktur och de langa avstinden till Norges norra delar.

(77) Nar det giller kapacitetskravet anser de klagande att detta ar av sekundir betydelse for de flesta hamnar som
berors. Det viktiga dr att det sker dagliga och regelbundna avgdngar som tillhandahdller passagerar- och
godstjanster langs kustrutten.

(78)  Trots detta havdar de klagande att den ersittning som foreskrivs i det nuvarande Hurtigrutenavtalet ar for stor
i forhallande till det minskade antalet passagerare som omfattas av allmin trafikplikt (kostnaderna for kustrutten
okade med cirka 17 % under perioden 2009-2014) och med hinsyn till att den totala utnyttjandekapaciteten har
okat och att ersittningen 4dr avsedd att ticka eventuella underskott i den kommersiella anvidndningen av
kapaciteten for att uppratthdlla samma serviceniva i den allménna trafikplikten.

(79)  Slutligen kritiserar de klagande avsaknaden av en aterkravsmekanism i Hurtigrutenavtalet eller ett tydligt
ersttningstak som, om det fanns, skulle ge tillrackligt effektiva incitament och samtidigt sikerstdlla att det inte
forekom nagon 6verkompensation.

II. BEDOMNING
1. FOREKOMST AV STATLIGT STOD
1.1 BEGREPPET STATLIGT STOD

(80) Enligt artikel 61.1 i EES-avtalet dr en dtgird statligt stod om foljande kumulativa villkor 4r uppfyllda. Atgirden
i) beviljas av staten eller med statliga medel, ii) ger mottagaren en selektiv ekonomisk fordel, iii) hotar att paverka
handeln mellan de avtalsslutande parterna och att snedvrida konkurrensen.

(") Det fanns inga tillgdngliga uppgifter om baddar som utnyttjades av passagerare som omfattades av den allmdnna trafikplikten under
perioden 2008-2010.
() Memorandum frdn BDO, En bedomning av avkastningen, Oslo den 19 december 2016.
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(81) I sitt beslut om att inleda forfarandet konstaterade myndigheten att punkterna i och iii &r uppfyllda. De norska
myndigheterna har inte limnat ndgra ytterligare upplysningar som ifrdgasitter denna slutsats. Darfor kommer

myndigheten i detta beslut endast att bedoma om Hurtigrutenavtalet har gett Hurtigruten en selektiv ekonomisk
fordel.

1.2 SELEKTIV EKONOMISK FORDEL FOR HURTIGRUTEN

(82) For att vara statligt stod maste stoddtgirden ge Hurtigruten en fordel som befriar foretaget frin avgifter som
normalt sett skulle ha belastat deras budget.

(83)  Nir en stat beviljar ersdttning for tjdnster som tillhandahalls av de mottagande foretagen for att de fullgor allman
trafikplikt ska en sddan atgird enligt Altmarkdomen inte omfattas av artikel 61.1 i EES-avtalet. I Altmarkdomen
ansdg domstolen att ersittning for allmin trafikplikt inte dr statligt stod nir foljande kumulativa kriterier dr
uppfyllda:

i) "For det forsta ska det mottagande foretaget faktiskt ha dlagts skyldigheten att tillhandahalla allmannyttiga
tjanster och dessa skyldigheter ska vara klart definierade.

ii) For det andra ska de kriterier pd grundval av vilka ersittningen berdknas vara faststillda i forvdg péd ett
objektivt och oppet sitt [...].

iii) For det tredje far ersdttningen inte overstiga vad som kravs for att ticka hela eller delar av de kostnader som
har uppkommit i samband med skyldigheterna att tillhandahalla allmdnnyttiga tjanster, med hédnsyn tagen till
de intikter som dirvid har erhdllits och till en rimlig vinst pd grund av fullgérandet av dessa skyldigheter.

iv) For det fjarde ska, nir det foretag som ges ansvaret for att tillhandahalla de allminnyttiga tjansterna i ett
konkret fall inte har valts ut efter ett offentligt upphandlingsforfarande som gor det mojligt att vilja den
anbudsgivare som kan tillhandahalla dessa tjinster till den ligsta kostnaden for det allminna, storleken av den
nodvindiga ersdttningen faststdllas pd grundval av en undersdkning av de kostnader som ett genomsnittligt
och vilskott foretag som dr utrustat med transportmedel som 4r limpliga for att fullgéra den allminna
trafikplikt som dlagts det skulle ha dsamkats vid fullgorandet av trafikplikten, med hansyn tagen till de
intikter som darvid skulle ha erhéllits och till en rimlig vinst pd grund av fullgérandet av trafikplikten” ().

1.2.1 Det forsta Altmarkvillkoret

(84)  Ibeslutet om att inleda forfarandet konstaterade myndigheten att den allménna trafikplikten var tydligt definierad
i avsnitt 4.1 i Hurtigrutenavtalet i form av ruttproduktionskrav (dvs. daglig reguljar trafik dret runt mellan Bergen
och Kirkenes med anlopp vid 32 mellanliggande faststillda hamnar samt godstransport mellan Tromse och
Kirkenes), i avsnitt 4.2 i Hurtigrutenavtalet avseende fartygskrav och i avsnitt 4.3 i Hurtigrutenavtalet avseende
krav pa biljettpriser och rabatter, med undantag for godstransporter.

(85) Myndigheten tvivlade emellertid pa att Norge kan klassificera kravet pd reservkapacitet i Hurtigrutenavtalet som
en tjanst av allmédnt ekonomiskt intresse, med hinsyn till sdsongsvariationerna i transporterna av kommersiella
passagerare. Enligt Hurtigrutenavtalet ska fartyg som anvinds pd kustrutten ha en passagerarkapacitet pd minst
320 passagerare, baddkapacitet i hytter for 120 passagerare och godskapacitet for 150 euro-lastpallar i ett
lastutrymme med normal lasthojd.

(86) Dessutom hade myndigheten inte tagit emot ndgra uppgifter om baddutnyttjande. I friga om godstransporter pa
rutten Tromse—Kirkenes—Tromse tvivlade myndigheten pd att den allménna trafikplikten for godstransporter hade
definierats tydligt i Hurtigrutenavtalet, eftersom den inte var prisreglerad, vilket krdvs enligt artikel 4.2
i forordningen om cabotage. Enligt avsnitt 4.3 i Hurtigrutenavtalet far Hurtigruten fritt faststilla sina biljettpriser.

(87) Bedomningen av huruvida det forsta Altmarkvillkoret dr uppfyllt maste ta hinsyn till artikel 4.2 i forordningen
om cabotage, dir det faststills vilka specifikationer som bor ingé i definitionen av allmén trafikplikt, dvs. vilka
hamnar som ska anlopas, regelbundenhet, kontinuitet, turtithet, kapacitet att utfora tjdnsten, fraktsatser och
bemanning av fartyget.

(") Domstolens dom av den 24 juli 2003, Altmark Trans och Regierungsprisidium Magdeburg, C-280/00, EU:C:2003:415,
punkterna 87-93.
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(88)  Enligt avsnitt 9 i myndighetens riktlinjer for sjtransport "kan allmén trafikplikt inforas, eller avtal om allmin
trafik slutas, i friga om de tjdnster som avses i artikel 4 i férordning (EEG) nr 3577/92” (1).

(89) I avsaknad av sdrskilda EES-regler om omfattningen av férekomsten av en ekonomisk tjinst av allméint intresse
har de norska myndigheterna stort utrymme for att sjilva avgéra om en viss tjanst dr en tjanst av allmint
ekonomiskt intresse och bevilja ersittning till tjdnsteleverantren. Myndighetens behérighet ar i det hir fallet
begrinsad till att kontrollera om Norge har gjort ett uppenbart fel i sin definition av tjinsten som en tjanst av
allmint ekonomiskt intresse. () Nir det t.ex. giller definitionen av specifika rutter bekriftar meddelandet om
tolkningen av férordningen om cabotage att ”[d]et 4r medlemsstaterna [...] som bestimmer p vilka strickor det
behovs forpliktelser vid allmén trafik. Forpliktelser vid allmén trafik fdr dock bara inféras pa reguljara 6cabotage-
tjdnster nir marknaden har misslyckats” (%).

(90)  Enligt rattspraxis far allmén trafikplikt endast inféras om det 4r motiverat av behovet att sikerstalla tillrackliga
sjotransporttjanster som inte kan garanteras av marknadskrafterna pd egen hand. Diarfor ar det viktigt att de
nationella myndigheterna kan visa att det att det foreligger ett faktiskt behov av allmén trafik (¥).

(91)  Frdgan dr om de norska myndigheterna har gjort ett uppenbart fel ndr de faststillde den minsta reservkapaciteten
till 320 passagerare som omfattas av den allminna trafikplikten, baddar for 120 passagerare och fraktkapacitet
for 150 euro-lastpallar.

(92) I beslutet om att inleda forfarandet betonade myndigheten med utgdngspunkt i de uppgifter som hade limnats (*)
att den ersittning som Hurtigruten fick for att reservera kapacitet for passagerare som omfattades av den
allminna trafikplikten vida oversteg den faktiska efterfrigan pd passagerartjanster inom ramen for den allminna
trafikplikten. Darfor kunde myndigheten inte utesluta att bestimmelsen om reservkapacitet for passagerare som
omfattas av den allminna trafikplikten var onddig, framfor allt under vintersisongen, dd antalet kommersiella
passagerare var mycket lagre av naturliga skal.

(93)  Under undersokningens gdng limnade de norska myndigheterna in mer information om kapacitetsutnyttjandet av
bada typerna av passagerare (inklusive baddar) och gods. De pdpekade att syftet med tjansten 4r att se till att det
finns tillrackligt med tillginglig kapacitet pé alla strickor i kustrutten vid alla tidpunkter (se avsnitt 5.3 om den
forsta BDO-rapporten 2016).

(94) Myndigheten konstaterar att ungefir 60 % av de beriknade kapacitetskostnaderna ticks av ersittningen for den
allminna trafikplikten, medan endast ungefir 30 % av de berdknade passagerarkostnaderna har fordelats till
passagerare som omfattas av den allménna trafikplikten (baserat pa den forvintade utnyttjandegraden av fartygen
av passagerare som omfattas av den allminna trafikplikten respektive kryssningspassagerare), vilket kan tyda pa
en potentiell korssubventionering av den kommersiella verksamheten till f6ljd av den faststillda minsta reservka-
paciteten.

(95) Myndigheten erkdnner dock att kapacitetsutnyttjandet kan variera avsevart mellan olika regioner och drstider, pd
grund av egenskaperna hos den berorda tjinsten, eftersom passagerare som omfattas av den allmdnna
trafikplikten ofta reser kortare strickor dn de kommersiella passagerarna. Under hogsdsong dr dessutom det

(") EUTL 240, 13.9.2007,s. 9, och EES-supplement nr 43, 13.9.2007, s. 1, finns dven pd www.eftasurv.int/state-aid/legal-framework/state-
aid-guidelines/.

Q] Férsgtainstansr/iittens dom av den 27 februari 1997, FFSA m.fl. mot kommissionen, T-106/95, EU:T:1997:23, punkt 99. Forstainstansrit-
tens dom av den 12 februari 2008, BUPA m.f]. mot kommissionen, T-289/03, EU:T:2008:29, punkt 268.

(*) Kommissionens meddelande om tolkning av radets forordning (EEG) nr 3577/92 om tillimpning av principen om frihet att
tillhandahalla tjanster pa sjotransportomradet inom medlemsstaterna (cabotage), COM(2014) 232 final, 22.4.2014, avsnitt 5.2.

(*) Domstolens dom av den 20 februari 2001, Analir m.fl,, C-205/99, EU:C:2001:107, punkt 34.

() Memorandum fran BDO 2011,s. 7.


http://www.eftasurv.int/state-aid/legal-framework/state-aid-guidelines/
http://www.eftasurv.int/state-aid/legal-framework/state-aid-guidelines/
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kommersiella kapacitetsutnyttjandet hogt jamfort med utnyttjandegraden under ldgsdsong. For att garantera den
nodvindiga kapaciteten under hogsisong pa alla strickor blir det ddrfér oundvikligt att fartygen har stor ledig
kapacitet under lagsisong enligt de minimikrav som faststdlls i Hurtigrutenavtalet. Detta illustreras av att det
hogsta antalet passagerare som omfattas av den allménna trafikplikten under ldgsdsong, med beaktande av alla
strackor, i genomsnitt ar cirka 142, medan det genomsnittliga antalet dr cirka 55, eftersom flera strickor endast
har ett fatal passagerare som omfattas av den allminna trafikplikten.

(96) Dessutom erkdnner myndigheten att en tjanst som den som utfors enligt Hurtigrutenavtalet inte gir att
tillhandahélla kommersiellt, eftersom merparten av driftskostnaderna, t.ex. fartygskostnader, 16ner och brinsle, till
stora delar 4r fasta under hela Hurtigrutenavtalets 16ptid och inte gar att sdnka eller eliminera under lagsisong.
I detta avseende hdller myndigheten med de norska myndigheternas argument om att det inte skulle sinka
driftskostnaderna i ndgon storre grad om vissa fartyg anvindes pd annat sitt under dret (dvs. att mindre fartyg
anvindes under ldgsdsong och storre fartyg anvindes under hogsisong). Daremot skulle detta skapa en ytterligare
ekonomisk borda for Hurtigruten, eftersom de skulle behéva hitta andra marknader for de fartyg som inte
anvandes i kustrutten.

(97) Vad giller den minsta storlek som fartygen mdste ha for att kunna anvindas i kustrutten konstaterar
myndigheten dessutom att det kan vara motiverat med en viss storlek pa fartygen med hédnsyn till att tjansten ar
regelbunden och att sikerhetskrav maste uppfyllas.

(98) Eftastaterna fir som sagt sjilva avgora vad som dr en tjanst av allmint ekonomiskt intresse, 4ven med hansyn till
allmin trafikplikt i enlighet med artikel 4.2 i forordningen om cabotage och andra egenskaper (t.ex. tekniska
sdrdrag) i enlighet med kravspecifikationerna i det har fallet, sd linge det inte begds nigot uppenbart fel. Dirfor,
och med hinsyn till att det finns ett relativt stort antal passagerare som omfattas av den allminna trafikplikten pé
alla strickor lings kustrutten under hela dret (se skil 69), anser myndigheten att de norska myndigheternas
definition av den minsta kapacitetsreserven inte dr uppenbart felaktig, dven om den overskrider den
genomsnittliga forvintade efterfrigan pa tjanster inom ramen for den allménna trafikplikten.

(99) Vidare konstaterar myndigheten att de klagande stiller sig bakom definitionen av Hurtigrutenavtalet som en
tjdnst av allmént ekonomiskt intresse, som inte kan tillhandahéllas av marknaden pé egen hand, med tanke pa
den glesa befolkningen, bristen pa infrastruktur och de langa avstdnden till de norra delarna av Norge.

(100) Nar det giller de tvivel som uttrycks i beslutet om att inleda forfarandet i friga om att frakttjansten inte dr
prisreglerad haller myndigheten med de norska myndigheterna om att artikel 4.2 i férordningen om cabotage
inte innebdr att staterna dr skyldiga att aligga tjansteleverantorerna samtliga forpliktelser som anges i den
artikeln. De offentliga myndigheterna har stort utrymme att besluta sjilva om hur de forvaltar, organiserar och
finansierar sina tjdnster av allmant ekonomiskt intresse (!).

(101) Med hénsyn till att det saknas privata initiativ for att betjana kustrutten Bergen—Kirkenes och till de ekonomiska,
tekniska och geografiska omstidndigheter som beskrivs ovan, samt till de slutsatser om kapacitetsutnyttjandet som
beskrivs i den forsta BDO-rapporten 2016, kan myndigheten inte konstatera att den faststillda minsta reservka-
paciteten pd 320 passagerare som omfattas av den allmidnna trafikplikten, biaddar for 120 passagerare och
fraktkapacitet for 150 euro-lastpallar gick utéver vad som var nddvindigt och proportionerligt for det verkliga
behovet av den allménna trafikplikten.

(102) Dirfor anser myndigheten att den allminna trafikplikten for kravet pé reservkapacitet i avsnitt 4.2 i Hurtigrute-
navtalet var tillrackligt tydligt definierad och att det forsta Altmarkvillkoret ddrmed ar uppfyllt.

(103) Nu kommer myndigheten att bedoma om det fjirde Altmarkvillkoret dr uppfyllt.

(") Som anges i punkt 34 har Hurtigruten ingdtt ett avtal med Nor Lines AS om tillgdngen till fraktkapacitet p& Hurtigrutens fartyg. Enligt
detta avtal far Nor Lines ritt att anvinda Hurtigrutens fraktutrymme for godstransporter pa rutten Bergen—Kirkenes, mot en ersittning
som de avtalsslutande parterna har kommit 6verens om och som avspeglas i den budget som limnades in i anbudet.
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1.2.2 Det fjirde Altmarkvillkoret

(104) I sitt beslut om att inleda forfarandet tvivlade myndigheten pa att en upphandling som resulterade i att endast ett
anbud limnades in kunde anses vara tillracklig for att garantera den ldgsta kostnaden for allminheten ().
Hurtigruten hade som sagt redan i flera ar drivit just den hir sjofartstjinsten, dvs. kombinerad transport av
personer och gods ldngs den norska kusten fran Bergen till Kirkenes (3. Som befintlig operator hade Hurtigruten
alltsd en stor konkurrensfordel som stirkte foretagets stillning i upphandlingen, eftersom det redan hade fartyg
som var anpassade efter kraven i kravspecifikationerna.

(105) Med hinsyn till de uppgifter som de norska myndigheterna har ldimnat in under undersokningens gang vidhéller
myndigheten att den offentliga upphandlingen, som ledde till att Hurtigruten valdes, inte gav mojlighet for en
oppen och dkta konkurrens, trots att de norska myndigheterna vidtog flera atgirder for att bjuda in potentiella
anbudsgivare:

i) anbudsinfordran inneholl alternativa modeller for trafiken,
ii) kravet pa reservkapacitet sinktes fran 400 till 320 passagerare och frdn 150 till 120 baddar, och

ii) anbudsgivarna gavs tillrackligt med tid frin sista dagen for att limna in anbud (30 september 2010) tills
tjansten skulle inledas (1 januari 2013) for att kopa in eller bygga fartyg for tjansten, dven med hinsyn till att
tidsfristen forlingdes till den 8 november 2010.

(106) Har maste det betonas att denna kustrutt traditionellt har trafikerats av Hurtigruten inom ramen for ett avtal om
allmin trafikplikt under mycket ldng tid (redan innan EES-avtalet slots 1994) (3).

(107) For vissa avtalsperioder (t.ex. 1991-2001 och 2002-2004) hade avtalet tilldelats Hurtigruten direkt, medan
driften av tjansten for perioderna 2005-2012 och 2012-2019 omfattades av en upphandling dir Hurtigruten
var den enda anbudsgivaren och dirmed ocksd vinnaren i upphandlingen ().

(108) Den stindiga bristen pa konkurrens i den berdrda sektorn, till och med ndr upphandlingar har anordnats sedan
2005, visar att marknaden har misslyckats med att tillhandahalla tillrickligt ménga operatérer med den
finansiella kapacitet som kravs for att uppfylla de tekniska kraven (i frdga om kapacitet och krav pa fartyg)
i avtalet.

(109) Nar det giller de alternativa modellerna for trafikering av samtliga 34 hamnar beskrevs de pd foljande sitt
i kravspecifikationerna:

i) Alternativ 1: Daglig trafik under hela dret.

ii) Alternativ 2: Trafik sju dagar i veckan pd sommaren (itta mdnader), fem dagar i veckan pa vintern (fyra
manader). och

iii) Alternativ 3: Trafik fem dagar i veckan under hela dret.

(110) I punkt 2.14 i kravspecifikationerna betonas att "[v]alet kommer att goras baserat pd en bedomning av prisnivin
i de olika alternativen jaimfort med skillnaden i frekvens som de olika alternativen motsvarar. Nir ett alternativ
har valts kommer den upphandlande myndigheten att vilja det anbud som erbjuder lagst pris for hela
avtalsperioden (i 2011 &rs priser).” Vidare anges i kravspecifikationerna vissa detaljerade kvalitetskrav som alla
ekonomiska aktorer maste uppfylla, oavsett vilket alternativ som viljs.

(") Tillimpning av regler om statligt stod pd ersdttning for tillhandahéllande av tjinster av allmint ekonomiskt intresse (EUT L 161,
13.6.2013, s. 12 (bilaga I) och EES-supplement nr 34, 13.6.2013, s. 1), punkt 68. Tidigare har kommissionen angett att ersittningen for
fullgorandet av allman trafikplikt bor motsvara marknadspriset for att utesluta statligt stod, om den berérda marknaden verkligen 4r en
oppen marknad med ett tillrackligt antal potentiella anbudsgivare (se kommissionens icke-officiella dokument om tjdnster av allmint
ekonomiskt intresse och statligt stod, 12.11.2002, punkt 87).

(*) Mer bakgrundsinformation om Hurtigrutenavtalet finns i avsnitt 2 i beslut nr 205/11/KOL om tilliggsavtalet om driften av Hurtigruten
(EUTL175,5.7.2012,s. 19, och EES-supplement nr 37, 5.7.2012,s. 1).

() Se myndighetens beslut nr 417/01/KOL av den 19 december 2001 om ersdttning for sjétransporttjanster enligt "Hurtigruten-avtalet”,
finns pé http://www.eftasurv.int.

(*) Fram till 2006 drevs tjinsten av tvd sjofartsforetag, Ofotens eller Vesteraalens Dampskipsselskap ASA och Troms Fylkes
Dampskipsselskap. De tva foretagen gick ssmman 2006 och bildade Hurtigruten, som nu driver tjdnsten.
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(111) Det kan hévdas att potentiella anbudsgivare inte hindrades fran att vilja nigot av de olika alternativen till f5ljd av
de icke-kostnadsbaserade kriterierna och att den upphandlande myndigheten i alla fall 6ppet hade uppmanat
anbudsgivarna att vilja ett alternativ i vetskapen om att det anbud som erbjod lagst pris for hela avtalsperioden
skulle viljas.

(112) Med tanken pd historiken for den berérda tjansten och de breda villkoren i avtalet, som med hinsyn till
omstindigheterna tydde pa den forsta alternativa trafikmodellen (den som slutligen valdes) och pé att Hurtigruten
skulle viljas, kan andra potentiella anbudsgivare ha avskrackts fran att delta trots att det fanns andra alternativ
(aven om skillnaderna mellan de olika alternativen inte var betydande), dven om den upphandlande myndigheten
inte direkt visade ndgon preferens for det forsta alternativet (').

(113) Dirfor konstaterar myndigheten att upphandlingsprocessen som den var utformad (dven for de foregdende
avtalsperioderna) visserligen inte pé ett oberittigat eller direkt sitt uteslot potentiella anbudsgivare, men att den
inte 6ppnade for dkta konkurrens i storsta mojliga mén (). For detta skulle det kunna krivas dtgérder som
exempelvis en mer begrinsad tilldelning i friga om varaktighet eller omfattning, eller separata tilldelningar, t.ex.
genom en uppdelning av rutten i olika strickor eller tidtabeller, samt en forlingd tidsfrist frdn sista dagen for
inlimning av anbud och fram till tjanstens startdatum.

(114) Resultatet, dvs. att endast ett anbud limnades in, kan inte anses vara tillrackligt for att avspegla villkoren pd en
konkurrensutsatt marknad.

(115) Dirfor konstaterar myndigheten att den upphandling som ledde till att endast ett anbud frdn Hurtigruten
lamnades in inte kan betraktas som tillrdckligt for att garantera den lagsta kostnaden for det allménna.

(116) Nar det giller den andra delen av det fjarde Altmarkvillkoret limnade de norska myndigheterna inte in ndgra
uppgifter som visade att den beviljade ersittningen hade faststillts pd grundval av en analys av kostnaderna for
ett genomsnittligt foretag.

(117) Dirfor konstaterar myndigheten att det fjarde Altmarkvillkoret inte dr uppfyllt.

(118) Eftersom Altmarkvillkoren ska bedomas kumulativt 4r det inte nodvindigt att granska det andra och tredje
villkoret.

1.2.3 Slutsats om Altmarkvillkoren

(119) Myndigheten konstaterar att den ersittning som beviljades inom ramen for Hurtigrutenavtalet inte uppfyller alla
de fyra villkoren i Altmarkdomen. Dirfor konstaterar myndigheten att Hurtigruten har beviljats en fordel i den
mening som avses i artikel 61.1 i EES-avtalet for att utfora den berdrda tjansten.

2. SLUTSATS OM FOREKOMSTEN AV STOD

(120) Myndigheten konstaterar att den ersittning som har beviljats enligt Hurtigrutenavtalet dr statligt stod i den
mening som avses i artikel 61.1 i EES-avtalet.

3. PROCEDURBESTAMMELSER

(121) Tartikel 1.3 i del I i protokoll 3 anges foljande: "Eftas 6vervakningsmyndighet ska underrittas i sd god tid att den
kan yttra sig om alla planer pd att vidta eller dndra stodétgirder. [...] Eftastaten i frga fir inte genomféra
atgarden forrdn detta forfarande lett till ett slutgiltigt beslut.”

(122) De norska myndigheterna anmilde inte Hurtigrutenavtalet till myndigheten. Dirfor konstaterar myndigheten att
de norska myndigheterna inte har uppfyllt sina skyldigheter enligt artikel 1.3 i del Ii protokoll 3, utan att detta
paverkar tillimpningen av beslutet om tjanster av allmint ekonomiskt intresse.

(") Enligt de uppgifter som limnades in hade foretaget Boreal/Veolia Transport stillt frigor under fasen med fragor och svar
iupphandlingen och hade 6vervigt att delta.

(*) Domstolens dom den 23 december 2009, CoNISMa, C-305/08, EU:C:2009:807, punkt 37. Domstolens dom den 19 maj 2009, Assitur,
C-538/07,EU:C:2009:317, punkt 26.
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3.1 TILLAMPLIGHET AV BESLUTET OM TJANSTER AV ALLMANT EKONOMISKT INTRESSE ()

(123) I beslutet om tjanster av allmidnt ekonomiskt intresse faststills pd vilka villkor vissa typer av ersittning for
allmdnnyttiga tjanster ska betraktas som forenliga med EES-avtalets funktion i enlighet med artikel 59.2 i EES-
avtalet och undantas fran kravet pd forhandsanmilan enligt artikel 1.3 i del I i protokoll 3 till
overvakningsavtalet.

(124) Det finns ett undantag fran kravet pd forhandsanmalan i artikel 2 i beslutet om tjinster av allmint ekonomiskt
intresse som kan vara relevant i det har fallet:

”d) Ersittning for tillhandahéllande av tjdnster av allmint ekonomiskt intresse ndr det giller luft- eller
sjoforbindelser till 6ar dir det genomsnittliga antalet passagerare per dr under de tvd rdkenskapsir som
foregick det ar da tjdnsten av allmint ekonomiskt intresse tilldelades inte éversteg 300 000.”

(125) Enligt de upplysningar som har limnats in har troskelvardet pd 300 000 passagerare overskridits.

(126) Dérfor kan beslutet om tjdnster av allmédnt ekonomiskt intresse inte tillimpas.

4. STODETS FORENLIGHET MED BESTAMMELSERNA
4.1 DEN RATTSLIGA RAMEN

(127) Bedomningen av forenligheten i ersittningen for allmin trafikplikt i form av sjofart ska goras pa grundval av
artikel 59.2 i1 EES-avtalet tillsammans med myndighetens rambestimmelser (2).

(128) De principer som faststdlls i rambestimmelserna ska endast tillimpas pa ersittning for allmén trafikplikt som ar
statligt stod som inte omfattas av beslutet om tjdnster av allmant ekonomiskt intresse.

(129) Enligt domstolens rittspraxis ar det upp till medlemsstaterna att aberopa grunder for forenlighet och visa att
villkoren for forenlighet dr uppfyllda ().

4.2 RAMBESTAMMELSERNAS TILLAMPLIGHET
(130) Hurtigrutenavtalets forenlighet ska bedomas utifran foljande villkor i rambestimmelserna:

a) Tjanster som faktiskt ar av allmént ekonomiskt intresse.
b) Beslut om tilldelning och tilldelningsperiod.
c) Ersittningsbelopp och franvaro av dverkompensation.

d) Ingen péverkan pa utvecklingen av handeln i en omfattning som strider mot EES intressen.

(131) Rambestimmelserna innehéller ocksa vissa andra villkor, t.ex. hinsyn till behovet av allminnyttiga tjdnster med
stod av ett offentligt EES-samrdd (punkt 14), bestimmelserna om offentlig upphandling (punkt 19), frinvaro av
diskriminering (punkt 20), anvindning av nettokostnadsmetoden (punkt 24), effektivitetsincitament (punkt 39)
och 6ppenhet (punkt 60) som mdste vara uppfyllda for att en ersittningsatgird ska vara forenlig med artikel 59.2
i EES-avtalet.

(132) Enligt punkt 69 i rambestimmelserna kommer overvakningsmyndigheten ”att tillimpa de principer som anges
i dessa rambestimmelser pa olagligt stod om vilket den fattar beslut efter den 31 januari 2012, dven om stodet
beviljades fore detta datum. Om stodet beviljades fore den 31 januari 2012 tillimpas inte principerna
i punkterna 14, 19, 20, 24, 39 och 60”.

(") Beslut 2012/21/EU inforlivat i punkt 1h i bilaga XV till EES-avtalet.

(*) Rambestdimmelser for statligt stod i form av ersittning for offentliga tjanster (EUT L 161, 13.6.2013, s. 12 (bilaga II) och EES-supplement
nr 34,13.6.2013,s. 1).

(*) Domstolens dom av den 28 april 1993, Italien mot kommissionen, C-364/90, EU:C:1993:157, punkt 20.
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(133) Eftersom Hurtigrutenavtalet tridde i kraft den 13 april 2011 och faststillde hela ersittningsbeloppet for
avtalsperioden direkt, och beloppet endast skulle justeras enligt ett drligt index, dr de villkor som anges i skdl 131
inte tillimpliga, dé stodet beviljades fore den 31 januari 2012.

4.2.1 Tjinster som faktiskt dr av allmint ekonomiskt intresse

(134) Som beskrivs i skdlen 84-102 ir kravet pd en minsta reservkapacitet i Hurtigrutenavtalet en tjanst som faktiskt
dr av allmint ekonomiskt intresse.

(135) Det maste dock undersokas om de ovriga villkoren i rambestimmelserna dr uppfyllda vad giller Hurtigrute-
navtalet.

4.2.2 Beslut om tilldelning

(136) Hurtigrutenavtalet innehaller en detaljerad beskrivning av forpliktelserna i den allmédnna trafikplikten, det foretag
som ska utfora tjansten och det berérda omrédet.

(137) Ett annat villkor for férenlighet som mdste vara uppfyllt 4r enligt punkt 16 i rambestimmelserna att beslutet om
tilldelning ska innehélla en ”[...] d) [b]eskrivning av kompensationsmekanismen och parametrar for att berdkna,
overvaka och se over ersittningen”.

(138) Ersittningen beriknas pd grundval av de parametrar som anges i bilaga D till kravspecifikationerna tillsammans

med de gillande fordelningsnycklarna for att skilja mellan tjansten av allmint ekonomiskt intresse och den
kommersiella verksamheten. () I bilaga D foreskrivs foljande:

Tabell 2

Parametrarna i budgetplanen for den allmiinna trafikplikten ()

Totala intikter, distanspassagerare
Passagerarkostnader, distanspassagerare
Nettointékter frn passagerare (A + B)
Intdkter frén forsiljning ombord
Nettointakter frin gods och bilar
Ovriga intékter

Egna intikter totalt (C + D + E + F)

TommYnN®

Statlig upphandling av tjanst

[—

Intékter totalt (G + H)

Sikerhetsbesittning

Olja och brinsle

Reparationer och underhill

Hamnkostnader

Forsikringskostnader

Avskrivning egna fartyg/skeppslega

Finansiella kostnader, netto

Kapacitetskostnader totalt (f + K+ L + M + N + P)
Kostnad for salda varor

Besittning som inte ingdr i sikerhetsbesittningen

S e ®OPOZEL AT

Marknadsforingskostnader och forsiljningsprovision

(") Av bilaga C till kravspecifikationerna f6ljer att kostnaderna for kustrutten ska delas upp i kapacitets- och passagerarkostnader, och varje
kostnadskategori har en separat fordelningsnyckel. Formeln for att fordela kapacitetskostnaderna har berdknats som kvoten av antalet
passagerarkilometer som krivs genom avtalet om den offentliga upphandlingen och Hurtigrutens verkliga kapacitet for passagerar-
kilometer. Formeln for att fordela passagerarkostnaderna har beriknats som kvoten mellan det forvintade antalet passagerarkilometer
for distansresenarer och antalet passagerarkilometer for 6vriga resendrer.
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U: Administrationskostnader

V:  Ovriga kostnader

W:  Passagerarkostnader, totalt R + S+ T + U + V)

X: Kostnader for den allminna trafikplikten, totalt (Q + W)

Y: Nettoresultat fore skatt (I-X)

(") De norska myndigheterna har bekriftat att dessa parametrar inte omfattar de vintade &terbetalningarna fron ordningen for
skattedterbaring till fartygsdgare (se beslut av Eftas 6vervakningsmyndighet nr 085/16/KOL om att inte gora invindningar
mot stodordningen for skattedterbdring till fartygsigare 2016-2026, som finns pd http:/[www.eftasurv.int/media/esa-
docs/physical/085-16-COL.pdf).

(139) I enlighet med kravspecifikationerna har Hurtigruten upprittat en separat budget som omfattar alla kostnader
och intdkter som kan hinforas till den rutt som omfattas av den allminna trafikplikten (i 2011 ars priser,
justerade enligt norska statistiska centralbyrans kostnadsindex). Enligt avsnitt 4.9.2 i kravspecifikationerna syftar
denna bokforingsmassiga atskillnad till att skapa forutsigbarhet i friga om vilka kostnader och intikter som kan
ligga till grund f6r en eventuell omforhandling, i enlighet med avsnitten 6 och 7 i Hurtigrutenavtalet ('). Syftet ar
ocksé att dokumentera att den offentliga upphandlingen inte leder till ndgon olaglig korssubventionering mellan
tjdnsterna inom ramen for den allmédnna trafikplikten och de kommersiella tjdnsterna.

(140) Som anges i beslutet om att inleda forfarandet har det faststallts i Hurtigrutenavtalet vilken &rlig ersittning som
ska betalas for sjofartstjansterna for varje enskilt dr fran 2012 till 2019, baserat pa en minsta reservkapacitet och
kostnader som har fordelats pa grund av en berdknad andel passagerarkilometer som omfattas av den allminna
trafikplikten per ar. Detta belopp har baserats pd kostnadskategorierna i bilaga D som visas i tabell 2 och
efterféljande forhandlingar. Forhandlingarna ledde till att ersittningen sinktes jamfort med Hurtigrutens
ursprungliga erbjudande ().

(141) I avsnitt 4.1 punkt 3 i Hurtigrutenavtalet foreskrivs foljande: "Instdllelse av den overenskomna produktionen per
fartyg och dr under hogst 10 verksamhetsdagar till foljd av planerat underhdll och oférutsedda driftsstorningar
i samband med 6verenskommen produktion (ofthire) ska betraktas som godtagbart i fullgérandet av avtalet och
ska inte medfora ndgot avdrag frdn den oOverenskomna ersittningen i enlighet med avsnitt 9.2.” Myndigheten
konstaterar att taket pa tio dagar (110 dagar per dr for flottan) har baserats pd dokumenterade bevis under de
foregdende dren som bekriftar att det behovs minst 110 verksamhetsdagar per &r for planerat underhdll och
oforutsedda driftsstorningar. Denna parameter ingick dessutom i utkastet till avtal i upphandlingsdokumentationen
och var oforindrad i det slutliga avtalet.

(142) Nar det giller avsnitt 6 och 7 i Hurtigrutenavtalet konstaterar myndigheten att bida avsnitten innehéller vissa
bestimmelser om justering av ersittningen om det sker fordndringar i produktionen eller vid oférutsedda
hindelser.

() Tavsnitt 6 anges foljande: "Bada parter far begira forhandlingar om produktionsforandringar under avtalsperioden. Andringarna far inte
betraktas som visentliga och fr omfatta 6kningar eller sinkningar av produktionen eller kvaliteten, kapacitetsforandringar eller tilligg
eller borttagande av enskilda anloppshamnar. Andringarna far gilla under dterstoden av avtalsperioden eller for kortare perioder.
Ersittningen ska justeras efter de kostnader och intikter som dndringarna leder till. Fordelningen av kostnader och intdkter ska baseras
pa separat redovisning.” I avsnitt 7 anges foljande: 1. "Om det gors dndringar i beslut, forordningar eller foreskrifter som parterna inte
rimligen hade kunnat forutse nir avtalet undertecknades och dessa innebir visentliga extra kostnader eller besparingar for avtalet om
den offentliga upphandlingen av tjansten far vardera parten begira forhandlingar om en extraordinarie justering av ersittningen frin den
upphandlande myndigheten, en dndring av produktionen eller andra atgirder [...]. Separat redovisning ska ligga till grund for alla
eventuella omférhandlingar av avtalet. En forindring anses vara visentlig for parten ndr den motsvarar mer dn 5 % av den arliga
overenskomna ersdttningen for det berorda dret [...].”

(%) Forhandlingarna ledde ocksé till vissa dndringar som har inforlivats i utkastet till avtal, se Hurtigrutenavtalet, avsnitt 4.1 tredje stycket
(krav pa ruttproduktion), avsnitt 7 (omforhandlingar), avsnitt 8 (force majeure) och avsnitt 9.2 (instélld produktion).
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(143) I detta sammanhang pdpekade Eftadomstolen f6ljande i Hurtigrutenmalet: "Det ér bara logiskt att bedomningen
av statligt stod som har beviljats inom ramen for omférhandlingsklausulen i ett avtal om allmin trafikplike, t.ex.
artikel 8 1 2004 &rs avtal, tar hdnsyn till huruvida parametrarna i avtalet som helhet har faststillts pa ett objektiv
och 6ppet sitt, eftersom klausulen 4r en del av avtalet om allmin trafikplikt” (*).

(144) Eftadomstolen betonade ocksd att Oppenhetsprincipen alltid mdste respekteras: “[...] Norge hade vid behov
kunnat ange i meddelandet om anbudsinfordran att det under vissa omstindigheter skulle gé att dndra betalnings-
villkoren for de anbudsgivare som tilldelades avtalet genom att faststilla de exakta dtgirderna for en eventuell
kompletterande ersittning som var avsedd att ticka oférutsedda forluster och kostnader” (3).

(145) Myndigheten anser att Hurtigrutenavtalet beskriver ersittningsmekanismen pa ett tillfredsstillande sdtt och att
parametrarna for ersittningen har faststillts pa ett objektivt och Oppet sitt i och med att det har faststillts en
separat budget som omfattade alla kostnader och intikter som kunde hinforas till rutterna for den allminna
trafikplikten och utesluter allt eventuellt missbruk av begreppet tjinst av allmint ekonomiskt intresse (%), vilket
framgdr av beskrivningen ovan. Nir det giller bestimmelserna om justering av ersittningen om det sker
fordndringar i produktionen eller vid oférutsedda hindelser som anges i avsnitten 6 och 7 i Hurtigrutenavtalet
bor det understrykas att ingen av dessa bestimmelser dndrar ersittningsmekanismen pé nigot avgorande sitt och
inte heller ifragasitter parametrarna for den.

(146) Dessutom anges i punkt 16 e i rambestimmelserna att beslutet om tilldelning méste innehélla ”[8]tgarder for att
undvika och dterkriva eventuell 6verkompensation”.

(147) I beslutet om att inleda forfarandet uteslét myndigheten inte att Hurtigruten kunde ha 6verkompenserats for
fullgérandet av den allminna trafikplikten, bla. eftersom Hurtigrutenavtalet inte innehdller ndgon &terkravs-
mekanism som innebdr att ett eventuellt 6verskott om den 6verenskomna vinstmarginalen overskrids madste
betalas tillbaka till staten eller dras av frén den ersittning som betalas ut dret efter eller under avtalsperioden (*).
De norska myndigheterna har ocksd bekriftat att Hurtigrutenavtalet inte innehdller ndgra sddana konkreta
atgarder, bortsett frdn bestimmelsen om omforhandling i punkt 7 i Hurtigrutenavtalet som, till viss del, kan
innebira att det gar att undvika och dterkrdva dverkompensation.

(148) De klagande har ocksé papekat att Hurtigrutenavtalet inte innehaller ndgot ersittningstak som skulle garantera att
det inte sker ndgon 6verkompensation.

(149) Myndigheten har inte lingre ndgra tvivel angdende frnvaron av sidana tgirder i Hurtigrutenavtalet. Aven om
objektiviteten och 6ppenheten 6kar om beslutet om tilldelning innehaller ett férfarande for att dterkrdva eventuell
overkompensation, dr detta inte strikt nodvindigt enligt rambestimmelserna: "Om Eftastaten pd forhand har
faststallt en fast ersittningsniva som tillrickligt forutser och beaktar de effektivitetsvinster som tjdnsteleverantoren
kan forvintas gora medan uppdraget varar, pd grundval av en korrekt fordelning av kostnader och intikter och
utifrén rimliga férvintningar [...], begransas kontrollen av verkompensation i princip till en kontroll av att den
vinstnivd som tjinsteleverantéren dr berattigad till enligt beslutet om tilldelning faktiskt dr rimlig ur ett
bakétblickande perspektiv” ().

(150) Hurtigrutenavtalet baseras pd definitionen av en total ersittning som beviljas pd forhand for hela avtalets loptid
och som sinks over tid, vilket far till effekt att foretaget hela tiden har incitament for att 6ka sin effektivitet for
att f3 samma reella ekonomiska resultat av avtalet éver tid.

(151) Myndigheten noterar dock att de norska myndigheterna planerar att infora en sddan dterkravsmekanism i det
kommande avtalet om allmén trafikplikt for sj6fartstjanster pd rutten Bergen—Kirkenes. Den kommer att gora det
lattare att garantera att eventuellt stod som beviljas i framtiden inte dr oforenligt och maste kravas tillbaka.

(") Domen Hurtigruten, forenade malen E-10/11 och E-11/11, Eftadomstolens rapport 758 (2012), punkt 122.
(*) Domen Hurtigruten, forenade malen E-10/11 och E-11/11, Eftadomstolens rapport 758 (2012), punkt 127.
() Setribunalens dom av den 7 november 2012, CBI mot kommissionen, T-137/10, EU:T:2012:584, punkt 191.
(*) Beslutet om att inleda forfarandet, punkt 75.

() EUTL161,13.6.2013,s. 12 (bilaga IT) och EES-supplement nr 34, 13.6.2013, s. 1, punkt 50.
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4.2.3 Tilldelningsperiod

(152) Tilldelningsperioden pé sju ar dr forenlig med kraven i rambestimmelserna och i forordningen om cabotage (').

4.2.4 Ersittningsbelopp och franvaro av éverkompensation

(153) Enligt punkt 21 i rambestimmelserna far ersittningen “inte Gverstiga vad som krévs for att ticka nettokostnaden
for att fullgora skyldigheterna i samband med tillhandahéllandet av allminnyttiga tjinster, inklusive en rimlig
vinst.”

(154) I punkt 23 i rambestimmelserna anges att ”[d]ar ersittningen, helt eller delvis, grundar sig pd forvintade
kostnader och intikter, maste de anges i beslutet om tilldelning. De bor vara baserade pé rimliga och verifierbara
parametrar som avser den ekonomiska milj6 dir tjdnsten av allméint ekonomiskt intresse tillhandahalls [...]".

(155) I fall som det hir, dir en fast ersittningsniva faststdlls pd forhand, ska kontrollen av Gverkompensationen
dessutom enligt rambestimmelserna begrinsas till en verifiering av att vinstnivin 4r rimlig ur ett
forhandsperspektiv, vilket anges i skal 149.

(156) Slutligen anges i punkt 44 i rambestdimmelserna att "[o]m ett foretag bedriver verksamhet bdde inom och utanfor
tjdnsten av allmént ekonomiskt intresse, ska det klart framgéd av den interna redovisningen vilka kostnader och
intdkter som hinger samman med tjdnsten av allmint ekonomiskt intresse och ovriga tjanster i enlighet med de
principer som anges i punkt 31”.

(157) Dirfor kommer myndigheten forst att bedoma de klagandes argument och sedan 6verviga om Hurtigrutenavtalet
leder till 6verkompensation, antingen genom en mojlig korssubventionering av den kommersiella verksamheten
eller genom en overdriven vinst.

4.2.4.1 De klagandes argument
(158) De klagandes argument beskrivs ingdende i skal 16, men gdr kortfattat ut pé foljande:

i) Hurtigruten reserverar inte kapacitet for passagerare inom den allminna trafikplikten, utan siljer den till
kryssningspassagerare. Andé forblir ersittningen for den allminna trafikplikten densamma.

ii) Ersittningen for att fullgéra den allminna trafikplikten har Gkat avsevdrt jimfort med den foregdende
avtalsperioden.

i) Hurtigruten fortsatter att fd ersittning for tjanster som inte den inte tillhandahéller.

iv) Hurtigruten forsoker dven fd ligre hamnavgifter, och samtidigt behélla samma ersittning for den allmadnna
trafikplikten.

(159) Nar det giller den forsta punkten ar det enligt punkt 21 i rambestimmelserna enbart de kostnader som uppstar
for fullgorandet av den allminna trafikplikten som ska tickas av ersittningen. En eventuell ersittning som
beviljas for att ticka kostnader som inte ingdr i den allminna trafikplikten kan didremot inte betraktas som
ersittning for allmén trafikplikt.

(160) I beslutet om att inleda forfarandet konstaterade myndigheten att nir kapacitet (passagerare och bdddar) for
passagerare som omfattas av den allminna trafikplikten sdljs till kommersiella kryssningspassagerare verkar det
som om Hurtigruten far betalt tvd ginger for samma tjanst, vilket i princip skulle innebira en form av
overkompensation. Eftersom det kan finnas perioder under dret dd kapacitetsutnyttjandet for passagerare som
omfattas av den allminna trafikplikten ar storre, kunde myndigheten dirfor inte utesluta att den mekanism som
anvands i Hurtigrutenavtalet 6verkompenserar Hurtigruten eftersom den inte tar hansyn till de olika nivierna
(t.ex. beroende pa sdsong) av kapacitetsutnyttjande under dret (%).

(") Se dven kommissionens meddelande om tolkning av radets forordning (EEG) nr 3577/92 om tillimpning av principen om frihet att
tillhandahélla tjdnster pa sjotransportomradet inom medlemsstaterna (cabotage), COM(2014) 232 final, 22.4.2014, avsnitt 5.5.2.
(®) Skilen 65 och 66.
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(161) Som redan har konstaterats i avsnitt 1.2.1 dr madlet for Hurtigrutenavtalet att garantera att det finns tillrackligt
med kapacitet for att tillgodose efterfrigan hos de passagerare som omfattas av den allménna trafikplikten under
hela dret langs kustrutten Bergen—Kirkenes. Om det finns outnyttjad kapacitet inom ramen for den allménna
trafikplikten innebdr Hurtigrutenavtalet, som 4r ett nettoavtal, inte ett oberattigat forbud for Hurtigruten att silja
biljetter till kryssningspassagerare, forutsatt att den allmédnna trafikplikten inte dventyras.

(162) Det ar ocksd erkint och accepterat inom ramen for definitionen av tjanster av allmint ekonomiskt intresse att
kapacitetsutnyttjandet pd grund av egenskaperna hos den berdrda tjansten kan ha betydande regionala och
sdsongsbaserade variationer, vilket oundvikligen leder till att fartyg, sirskilt under lagsisong, har ledig kapacitet
inom ramen for de minimikrav som faststalls i Hurtigrutenavtalet.

(163) De norska myndigheterna har hivdat och dokumenterat att Hurtigruten har ett forhallandevis lagt utnyttjande av
fartygskapaciteten ([...] %). I de allra flesta fall finns det ddrfor ledig kapacitet inom ramen for den allméinna
trafikplikten som skulle kunna siljas till kommersiella passagerare vid behov (se avsnitt 5.3 om den forsta BDO-
rapporten 2016). Som de norska myndigheterna forklarar innebdr reservkapaciteten att Hurtigruten inte har
mojlighet att optimera sin verksamhet och maximera sin vinst genom att tex. anvdnda fartygen ndgon
annanstans under lagsisong.

(164) Det dr dessutom mycket sillsynt att passagerare som omfattas av den allminna trafikplikten inte kan fa en biljett
inom ramen for den minsta reservkapaciteten. Enligt de norska myndigheterna har detta 4ndd kompenserats
genom en resegaranti (').

(165) Aven om den resegaranti som anvinds for passagerare som omfattas av den allminna trafikplikten och som inte
har kunnat fa en biljett inom ramen f6r den minsta reservkapaciteten inte helt och hallet uppfyller kraven f6r den
tilldelade allménna trafikplikten kan detta inte anses ha lett till ndgon overkompensation utover den rimliga
vinstnivan.

(166) Nar det giller den andra punkten betonar myndigheten att den i sin bedémning av om det nuvarande Hurtigrute-
navtalet leder till 6verkompensation ska ta hinsyn till alla nodvindiga kostnader for att fullgéra den specifika
allmdnna trafikplikten och de totala intikterna. Bedomningen ska goéras utan hinsyn till utbetalad ersittning
under tidigare avtalsperioder ().

(167) Som framhills i skdlen 136-151 innehdller beslutet om tilldelning, dvs. Hurtigrutenavtalet, en detaljerad
beskrivning av parametrarna for ersittningen och metoden for separat redovisning, med separata
fordelningsnycklar for olika kostnadskategorier dar det gors atskillnad mellan kostnader och intakter for tjansten
av allmint ekonomiskt intresse och for den kommersiella verksamheten, vilket leder till ett nettoersittningsbelopp
fore skatt.

(168) Darfor konstaterar myndigheten att den betydande okningen i ersittningen jamfort med foregdende avtalsperiod
inte i sig innebdr en Gverkompensation, om alla relevanta kostnader och intikter beaktas, utom i friga om
eventuell korssubventionering eller 6verdriven vinst, som myndigheten bedomer i avsnitten 4.2.4.2 och 4.2.4.3.

(169) Nar det giller argumentet att Hurtigruten fortsitter att fa ersittning for tjdnster som den inte tillhandahéller anser
myndigheten inte lingre att det finns risk f6r 6verkompensation. Den godtar dirmed de norska myndigheternas
argument, som beskrivs i skidlen 51-54.

(170) Nar det galler den sista punkten, om Hurtigrutens forsok att forhandla fram liagre hamnavgifter samtidigt som de
norska myndigheterna bibehdller samma ersittningsnivd, maste det betonas att i den hir typen av nettoavtal, ddr
operatoren bar risken for kostnader och intikter under hela avtalsperioden, dr myndigheten begrinsad till att
bedéma om det har skett ndgon 6verkompensation ut6ver nivin for en rimlig vinst (se avsnitt 4.2.4.3).

') Seskil 49.

8 De norska myndigheterna hade betalat Hurtigruten en sammanlagd ersittning pd 1 899,7 miljoner norska kronor for att fullgora
samma allmdnna trafikplikt pd samma rutter under perioden 2005-2012. Den &rliga ersittningen for dr 2011 uppgick till
236,8 miljoner norska kronor. Se myndighetens beslut nr 205/11/KOL om tilldggsavtalet om driften av Hurtigruten (EUT L 175,
5.7.2012,s. 19, och EES-supplement nr 37, 5.7.2012, s. 1), avsnitt 2.
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4.2.4.2 Eventuell korssubventionering av kommersiell verksamhet

(171) Nar en enhet bdde utfor en tjanst av allmint ekonomiskt intresse och bedriver kommersiell verksamhet bor det
finnas ett system for kostnadsredovisning som sikerstiller att Hurtigrutens kommersiella verksamhet inte far stod
genom den ersittning for allmin trafikplikt som foretaget far for den verksamhet som ror tjansten av allmint
ekonomiskt intresse.

(172) I punkt 31 i rambestimmelserna anges foljande: "Om foretaget ocksd bedriver verksamhet som faller utanfor
tjdnsten av allmint ekonomiskt intresse far de kostnader som ska beaktas omfatta alla de direkta kostnader som
kravs for att tillhandahélla allminnyttiga tjanster och ett limpligt bidrag till de indirekta kostnader som ir
gemensamma for bdda tjdnsten av allmint ekonomiskt intresse och annan verksamhet. De kostnader som hanfor
sig till eventuell verksamhet vid sidan om tjansten av allmint ekonomiskt intresse ska omfatta alla direkta
kostnader och ett lampligt bidrag till de gemensamma kostnaderna.”

(173) I domen i BUPA-mélet konstaterade domstolen med hdnvisning till huruvida ersittningen 4r nddvindig och
proportionerlig att “[...] [m]ed hénsyn till den befogenhet att foreta skonsmassig bedomning som en medlemsstat
har nir den definierar ett uppdrag av allmint ekonomiskt intresse och villkoren for dess genomférande, vilken
inbegriper en bedomning av komplexa ekonomiska omstindigheter for att uppskatta de merkostnader som
uppkommer till foljd av utforandet, dr den kontroll som kommissionen dr behorig att foreta i detta hinseende
begrinsad till att avse uppenbara fel [...]” och att kommissionens granskning "med nddvindighet ska begransas
till en kontroll av huruvida systemet grundar sig pd ekonomiska och faktiska forutsittningar som ar uppenbart
felaktiga samt huruvida systemet dr uppenbart olampligt for att uppnd de mél som efterstravas” (!).

(174) I skidl 94 anges att ungefir 60 % av Hurtigrutens andel av de fasta kapacitetskostnaderna ticks av ersittningen for
den allminna trafikplikten, medan endast cirka 30 % av de variabla passagerarkostnaderna hade fordelats pa
kontot for den allminna trafikplikten (baserat pa berdknade siffror for passagerarkilometer inom ramen for den
allménna trafikplikten). Myndigheten maste alltsd bedoma om det system som innebdr att reservkapaciteten for
passagerare som omfattas av den allminna trafikplikten (dvs. 320 passagerare) leder till att 60 % av de fasta
kapacitetskostnaderna fordelas pa kontot for den allminna trafikplikten kan betraktas som oproportionerligt och
olampligt for att uppnd de avsedda mélen.

(175) De norska myndigheterna har infort en fordelningsmetod som baseras pd en fordelningsformel for de olika
kostnadskategorierna, vilket beskrivs i skdlen 64 och 65.

(176) Nar det galler de fasta gemensamma kostnaderna fordelas dessa beroende pd den andel av den totala passagerar-
kapaciteten som har reserverats for passagerare som omfattas av den allménna trafikplikten.

(177) Myndigheten har redan godtagit att denna minsta reservkapacitet ingdr i en tydligt definierad tjdnst av allmant
ekonomiskt intresse, trots det ldga genomsnittliga kapacitetsutnyttjandet i den allmdnna trafikplikten (se
avsnitt 1.2.1). Dessutom &r det oundvikligt att det uppstar regionala och sdsongsberoende variationer i en sddan
tjanst av allmint ekonomiskt intresse, vilket innebar att det ocksd r oundvikligt att en betydande andel av
kostnadsbasen, som till storre delen bestdr av fasta kostnader, fordelas pa kontot for den allménna trafikplikten.

(178) Det mdste dven understrykas att det redovisningssystem som Hurtigruten tillimpar och som beskrivs
i skilen 138, 139, 144 och 145 gor det mojligt att identifiera de olika kostnaderna och intikterna for den
allménna trafikplikten och den kommersiella verksamheten. Detta gors pé ett objektivt och Gppet sitt genom att
parametrarna for ersittningen har faststillts pa forhand i separata konton. P4 sa sitt gors det tskillnad mellan de
olika kostnadskategorierna, sd att den slutliga ersittningen enbart avspeglar de kostnader och intikter som hirror
fran den allmédnna trafikplikten.

(179) Dirfor konstaterar myndigheten att kostnadsfordelningen, med hansyn till definitionen av tjansten av allmant
intresse, verkar vara acceptabel och att det inte finns tillrickliga bevis for att fordelningen av fasta gemensamma
kostnader dr uppenbart felaktig och mojliggor korssubventionering av den kommersiella verksamheten.

() Forstainstansrattens dom av den 12 februari 2008, BUPA m.fl. mot kommissionen, T-289/03, EU:T:2008:29, punkterna 220 och 222.
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4.2.4.3 Rimlig vinst

(180) Myndigheten méste bedoma om avkastningen péd kapital dr forenlig med vad “som skulle krivas av ett typiskt
foretag som oGverviger om det ska tillhandahalla en tjanst av allmint ekonomiskt intresse under hela den period
beslutet om tilldelning géller, med héinsyn tagen till graden av risk” (punkt 33 i rambestimmelserna).

(181) I beslutet om att inleda forfarandet undrade myndigheten over vilken metod som de norska myndigheterna
anvinde for att berdkna Hurtigrutens vinstmarginal enligt Hurtigrutenavtalet till [...] % (').

(182) I punkt 37 i rambestimmelserna anges foljande: "Om tillhandahéllandet av tjansten av allmint ekonomiskt
intresse dr forknippad med en betydande kommersiell eller avtalsrelaterad risk, t.ex. darfor att ersdttningen ges
i form av ett fast schablonbelopp som ticker forvintade nettokostnader och en rimlig vinst och féretaget bedriver
verksambhet i en konkurrensutsatt miljo, fir den rimliga vinsten inte overstiga en nivd som motsvarar en kapitalav-
kastning som stdr i proportion till graden av risk. Denna avkastningsgrad bor om mojligt faststdllas genom
hinvisning till den kapitalavkastning som uppnds i samband med liknande typer av tjinstekontrakt som tilldelas
pa konkurrensmassiga villkor (t.ex. kontrakt som tilldelats genom ett anbudsforfarande). Nir en sddan metod inte
ar mojlig kan ocksd andra metoder anvindas for att faststilla en kapitalavkastning, om det kan motiveras.”

(183) Under undersokningens gang limnade de norska myndigheterna in mer information om de finansiella
utvirderingar som hade gjorts innan anbudsinfordran offentliggjordes och beskrev berdkningarna av de
forvintade kostnaderna och intikterna samt prognoser for en kapitalavkastning. De hivdade att resultatet fore
skatt pd [...] % inte motsvarar en Kkapitalavkastning utan dr saldot for den overenskomna ersittningen
i forhéllande till de budgeterade kostnaderna och intdkterna och dirfér inte dr limpligt att anvdnda som matt pa
rimlig vinst.

(184) Enligt dessa forhandsutvirderingar som utfordes av BDO (se avsnitt 5.4) presenterades kapitalavkastningen som
en vigd genomsnittlig kapitalkostnad efter skatt och vintades ligga inom ett intervall (men i den 6vre delen) pa
[...]-[...] %. Dessa resultat anvindes sedan i utvirderingen av Hurtigrutens anbud och ledde till att de norska
myndigheterna inledde forhandlingar med foretaget, vilket i sin tur ledde till att ersittningen sidnktes. Den
overenskomna ersittningen skulle ge en avkastning pad eget kapital pad cirka [...] % baserat pd Hurtigrutens
berdknade kostnader och intékter i enlighet med vad som hade angetts i anbudet. Denna siffra har granskats och
verifierats i den andra BDO-rapporten 2016, ddr det konstaterades att den pa forhand berdknade avkastningen pé
[...] % lag inom intervallet for de relevanta riktmarkena och att den verkliga genomsnittliga avkastningen péd eget
kapital for avtalet om allmén trafikplikt 2012-2015 &r [...] % (se skilen 73 och 74).

(185) Med hinsyn till detta (dvs. forhandsanalysen av avkastningen pa eget kapital genom en jimforelse med den vigda
genomsnittliga kapitalkostnaden, anvidndningen av en limplig diskonteringsrinta och riktmirkesanalysen av
andra kryssningsoperatorer) anser myndigheten att den forvintade vinst som man hade kommit Gverens om
i forvag ligger pé en rimlig nivé for den hdr typen av verksambhet, bl.a. med tanke pa riskerna med den (t.ex. stor
fast kostnadsbas, 1aga intidkter, ytterligare kostnader till foljd av potentiella produktionsavvikelser osv.).

(186) Den foreskrivna vinstmarginalen var dessutom ett resultat av en offentlig upphandling (inklusive forhandlingar),
som, trots att den inte gjorde det mojligt att vilja en aktoér som kunde tillhandahalla sjofartstjansten till den lagsta
kostnaden for allminheten, tog hinsyn till vissa skyddsétgarder mot 6verkompensation for fullgorandet av den
allménna trafikplikten ().

4.2.5 Ytterligare krav som kan vara nédvindiga for att sikerstilla att utvecklingen av handeln inte piverkas
i en omfattning som strider mot EES intressen

(187) Myndigheten konstaterar att de norska myndigheterna anordnade en upphandling for att vilja tjansteleverantor
for driften av kustrutten Bergen—Kirkenes under perioden 2012-2019. Aven om upphandlingen resulterade
i endast ett anbud finns det inga indikationer pd att processen har lett till ndgon snedvridning av konkurrensen
inom sjofartssektorn, och myndigheten har inte heller fitt ndgra pastdenden om detta frn berorda konkurrenter.

(1) Skal 59.

(*) Aven om det offentliga upphandlingskontraktet inte omfattar en dterkravsmekanism, som brukar vara den mekanism som foredras for
att se till att en eventuell 6verkompensation betalas tillbaka till de norska myndigheterna, innebir bestimmelsen om omférhandling
i punkt 7 i Hurtigrutenavtalet dtminstone till en viss del att det gar att undvika och dtervinna den typen av 6verkompensation.
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(188) Dessutom konstateras att ersittningen for Hurtigrutenavtalet inte gor det mojligt for operatoren att
korssubventionera sin kommersiella verksamhet, t.ex. genom en uppenbart oproportionerlig férdelning av de
fasta gemensamma kostnaderna och inte heller tilliter operatoren att gora detta genom en Gverdrivet stor vinst.
I stillet ticker Hurtigrutenavtalet enbart kostnaderna for den allménna trafikplikten inklusive en rimlig vinst.

(189) Dirfor anser myndigheten inte att det behovs ndgra ytterligare krav for att sikerstilla att Hurtigrutenavtalet dr
forenligt med EES-avtalet, men uppmanar dndd de norska myndigheterna att overviga att folja rekommen-
dationen i skil 113.

5. SLUTSATS

(190) Dirfor anser myndigheten att den ersdttning som Hurtigruten har tagit emot inom ramen for Hurtigrutenavtalet
ar forenligt stod enligt artikel 59.2 i EES-avtalet.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Den ersdttning som har betalats ut inom ramen for Hurtigrutenavtalet ar statligt stod i enlighet med artikel 61.1 i EES-
avtalet. Stodet beviljades i strid med den anmalningsskyldighet som anges i artikel 1.3 i del I'i protokoll 3.

Artikel 2

Den ersittning som har beviljats inom ramen for Hurtigrutenavtalet anses vara forenlig pd grundval av artikel 59.2
i EES-avtalet.

Artikel 3

Detta beslut riktar sig till Konungariket Norge.

Artikel 4

Endast den engelska texten ir giltig.

Utfdrdat i Bryssel den 29 mars 2017.

For Eftas overvakningsmyndighet

Sven Erik SVEDMAN For Frank J. BUCHEL

Ordforande Ledamot av kollegiet
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RATTELSER

Rittelse till protokoll om faststillande av de fiskemdojligheter och den ekonomiska ersittning som
foreskrivs i partnerskapsavtalet om fiske mellan Europeiska gemenskapen och Republiken

Mocambique

undertecknat i Bryssel den 1 februari 2012

(18058/11, 11.1.2012)

(Europeiska unionens officiella tidning L 46 av den 17 februari 2012)

Sidan 23, tillagg 2 till bilagan

(18058/11, 11.1.2012, sidan P/EU/MZ/Bilaga/Tilldgg 2/sv 1)

I stéllet for:

"Geografiska koordinater:

Punkt 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Latitud 26° 26° 25° 24° 22° 21° 20° 16° 15° 11° 10°
50'S | 50'S | 10'S | 45'S | 42'S | 34’S | 03'S | 38'S | 40'S | 50'S | 26'S
Longitud 37° 38° 38° 38° 37° 37° 37° 41° 42° 41° 42°
36'E | 15'E | 38'E | 24’E | 54’E | 30'E | 58'E | 18'E | 31'E | 45’E | O5'F”
ska det std:
”Geografiska koordinater:
LATITUD I GRADER, MINU- LONGITUD I GRADER, MINU-
PUNKT NR. LATITUD TER OCH SEKUNDER LONGITUD TER OCH SEKUNDER
(Sydlig latitud) (Ostlig longitud)
1 -10,46944444 10° 28’ 10.000" S 40,43777778 40° 26’ 16.000" E
2 -10,41638889 10° 24’ 59.000" S 40,49194444 40° 29’ 31.000" E
3 —-10,31444444 10° 18’ 52.000" S 40,66777778 40° 40’ 04.000" E
4 -10,09277778 10° 05’ 34.000" S 41,03305556 41° 01’ 59.000" E
5 -10,09277778 10° 05" 34.000" S 42,15693917 42°09' 24.981"E
6 -10,09277778 10° 05’ 34.000” S 42,15693917 42°09' 24.981"E
7 -10,09277778 10° 05" 34.000" S 42,21689500 42°13' 00.822" E
8 -10,12710556 10° 07’ 37.580" S 42,20790500 42°12' 28.458"E
9 -10,13310250 10° 07’ 59.169" S 42,20633528 42°12' 22.807"E
10 -10,16656333 10° 09’ 59.628" S 42,19775861 42°11' 51.931"E
11 -10,19950667 10° 11’ 58.224" S 42,18962222 42°11' 22.640" E
12 -10,21023611 10° 12’ 36.850" S 42,18703944 42°11' 13.342"E
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PUNKT NR.

LATITUD

LATITUD I GRADER, MINU-

TER OCH SEKUNDER
(Sydlig latitud)

LONGITUD

TER OCH SEKUNDER
(Ostlig longitud)

LONGITUD I GRADER, MINU-

13

-10,31172833

10° 18’ 42.222" S

42,16274667

42°09' 45.888"E

14

-10,36773083

10° 22’ 03.831" S

42,14933500

42°08' 57.606" E

15

-10,38388861

10° 23" 01.999" S

42,14550806

42°08' 43.829"E

16

-10,41273611

10° 24’ 45.850" S

42,13887861

42°08' 19.963"E

17

—-10,44124750

10° 26’ 28.491" S

42,13259028

42°07' 57.325"E

18

-10,45759944

10° 27" 27.358" S

42,12910250

42°07' 44.769" E

19

-10,49183639

10° 29’ 30.611" S

42,12188917

42°07' 18.801"E

20

-10,50810333

10° 30" 29.172" S

42,11841722

42°07' 06.302" E

21

-10,52127139

10° 31" 16.577" S

42,11554250

42°06' 55.953"E

22

-10,54227250

10° 32" 32.181" S

42,11090722

42°06' 39.266" E

23

-10,55342806

10° 33" 12.341" S

42,10846611

42°06' 30.478" E

24

-10,57999750

10° 34’ 47.991" S

42,10282694

42°06' 10.177"E

25

-10,60631139

10° 36’ 22.721" S

42,09748194

42°05' 50.935" E

26

-10,63237861

10° 37" 56.563" S

42,09242444

42°05' 32.728"E

27

-10,65820361

10° 39’ 29.533" S

42,08764972

42°05' 15.539"E

28

-10,68379750

10° 41’ 01.671" S

42,08315167

42°04' 59.346" E

29

-10,69226694

10° 41’ 32.161" S

42,08171194

42°04' 54.163"E

30

-10,73608056

10° 44’ 09.890" S

42,07433917

42°04' 27.621"E

31

-10,75470389

10° 45" 16.934" S

42,07114111

42°04' 16.108"E

32

—-10,77944806

10° 46" 46.013" S

42,06669667

42° 04’ 00.108"E

33

-10,80390806

10° 48’ 14.069" S

42,06207694

42°03' 43.477"E

34

-10,82809750

10° 49’ 41.151" S

42,05728917

42°03' 26.241"E

35

-10,85201861

10° 51" 07.267" S

42,05233250

42°03' 08.397"E

36

-10,87568250

10° 52’ 32.457" S

42,04721000

42°02' 49.956"E

37

-10,89909361

10° 53" 56.737" S

42,04192556

42°02' 30.932"E

38

-10,92225889

10° 55" 20.132" S

42,03647944

42°02' 11.326" E

39

-10,94518694

10° 56’ 42.673" S

42,03087417

42°01' 51.147"E

40

-10,96788000

10° 58’ 04.368" S

42,02511361

42°01' 30.409" E

41

-10,99034750

10° 59’ 25.251" S

42,01919833

42°01' 09.114"E

42

-11,01259583

11° 00’ 45.345" S

42,01312778

42°00' 47.260" E
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LATITUD I GRADER, MINU- LONGITUD I GRADER, MINU-
PUNKT NR. LATITUD TER OCH SEKUNDER LONGITUD TER OCH SEKUNDER
(Sydlig latitud) (Ostlig longitud)
43 -11,03462694 11° 02’ 04.657" S 42,00690694 42°00' 24.865" E
44 -11,05645028 11° 03" 23.221" S 42,00053583 42°00' 01.929"E
45 -11,07807250 11° 04’ 41.061" S 41,99401611 41° 59’ 38.458"E
46 -11,09949333 11° 05" 58.176" S 41,98734833 41° 59’ 14.454"E
47 -11,12072167 11° 07’ 14.598" S 41,98053250 41° 58" 49.917"E
48 -11,14176222 11° 08’ 30.344" S 41,97357278 41° 58’ 24.862" E
49 -11,15162444 11° 09’ 05.848" S 41,97023778 41° 58" 12.856" E
50 -11,17495139 11° 10" 29.825" S 41,96229667 41° 57’ 44.268" E
51 -11,18981944 11° 11’ 23.350" S 41,95728639 41° 57" 26.231"E
52 -11,21052444 11°12' 37.888" S 41,95048167 41°57' 01.734"E
53 -11,23117722 11° 13’ 52.238" S 41,94389694 41°56' 38.029"E
54 -11,25177972 11° 15" 06.407" S 41,93752333 41° 56" 15.084"E
55 -11,27233611 11°16' 20.410" S 41,93136333 41° 55" 52.908" E
56 -11,29285139 11° 17" 34.265" S 41,92541194 41° 55" 31.483"E
57 -11,31332528 11° 18" 47.971" S 41,91966722 41° 55" 10.802" E
58 -11,33376417 11° 20’ 01.551" S 41,91412444 41° 54’ 50.848" E
59 -11,35417083 11° 21’ 15.015" S 41,90878167 41° 54’ 31.614"E
60 —11,37454722 11° 227 28.370" S 41,90364111 41° 54’ 13.108" E
61 -11,39489528 11° 23" 41.623" S 41,89869583 41° 53’ 55.305" E
62 -11,41522000 11° 24’ 54.792" S 41,89394389 41° 53" 38.198"E
63 -11,43552528 11°26' 07.891" S 41,88938722 41° 53’ 21.794" E
64 -11,45581389 11° 27’ 20.930" S 41,88501917 41° 53" 06.069" E
65 -11,47608528 11° 28" 33.907" S 41,88084417 41°52' 51.039"E
66 -11,49634861 11° 29’ 46.855" S 41,87685333 41° 52" 36.672"E
67 -11,51660167 11° 30" 59.766" S 41,87305139 41°52' 22.985" E
68 -11,53684861 11° 32 12.655" S 41,86943556 41° 52" 09.968" E
69 -11,55709639 11° 33" 25.547" S 41,86600417 41°51' 57.615" E
70 -11,57734278 11° 34’ 38.434" S 41,86275444 41° 51" 45916"E

71

- 11,59759444

11° 35" 51.340" S

41,85968889

41° 51’ 34.880" E
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PUNKT NR.

LATITUD

LATITUD I GRADER, MINU-

TER OCH SEKUNDER
(Sydlig latitud)

LONGITUD

TER OCH SEKUNDER
(Ostlig longitud)

LONGITUD I GRADER, MINU-

72

-11,61785306

11° 37' 04.271" S

41,85680306

41° 51" 24.491"E

73

-11,63812167

11° 38" 17.238" S

41,85409917

41°51' 14.757"E

74

-11,65840417

11° 39’ 30.255" S

41,85157472

41° 51" 05.669" E

75

-11,67858306

11° 40" 42.899" S

41,84924583

41° 50" 57.285" E

76

-11,67870056

11° 40’ 43.322" S

41,84923250

41° 50" 57.237"E

77

-11,69901750

11° 41’ 56.463" S

41,84706750

41° 50" 49.443" E

78

-11,71935750

11° 43’ 09.687" S

41,84508222

41° 50" 42.296" E

79

-11,73972250

11° 44’ 23.001" S

41,84327667

41° 50" 35.796" E

80

-11,76011667

11° 45’ 36.420" S

41,84165083

41° 50" 29.943" E

81

-11,78054278

11° 46" 49.954" S

41,84020222

41° 50" 24.728" E

82

-11,80100500

11° 48’ 03.618" S

41,83893333

41° 50" 20.160" E

83

-11,82150306

11° 49’ 17.411" S

41,83784639

41°50' 16.247"E

84

-11,82326639

11° 49’ 23.759" S

41,83776111

41° 50" 15.940" E

85

-11,84239361

11° 50" 32.617" S

41,83684472

41° 50" 12.641"E

86

-11,84811639

11° 50’ 53.219" S

41,83656861

41° 50" 11.647"E

87

-11,86264306

11° 51’ 45.515" S

41,83591944

41° 50" 09.310" E

88

-11,88329583

11° 52" 59.865" S

41,83514917

41° 50" 06.537"E

89

-11,88944250

11° 53" 21.993" S

41,83495611

41° 50" 05.842" E

90

-11,90391833

11° 54’ 14.106" S

41,83565222

41° 50" 08.348" E

91

-11,92451917

11° 55’ 28.269" S

41,83679972

41° 50" 12.479"E

92

-11,94513194

11° 56" 42.475" S

41,83812944

41° 50" 17.266" E

93

-11,96575833

11° 57 56.730" S

41,83964528

41° 50" 22.723"E

94

-11,98640306

11° 59" 11.051" S

41,84134750

41° 50" 28.851"E

95

-12,00706833

12° 00’ 25.446" S

41,84323389

41° 50" 35.642" E

96

-12,02776083

12° 01" 39.939" S

41,84530917

41° 50" 43.113"E

97

-12,04847833

12°02' 54.522" S

41,84757500

41° 50" 51.270"E

98

-12,06922722

12° 04’ 09.218" S

41,85002972

41° 51’ 00.107" E

99

-12,09000972

12° 05’ 24.035" S

41,85267528

41° 51" 09.631"E

100

-12,11082833

12° 06’ 38.982" S

41,85551389

41°51' 19.850" E
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PUNKT NR.

LATITUD

LATITUD I GRADER, MINU-

TER OCH SEKUNDER
(Sydlig latitud)

LONGITUD

TER OCH SEKUNDER
(Ostlig longitud)

LONGITUD I GRADER, MINU-

101

-12,13168722

12°07' 54.074" S

41,85854583

41° 51" 30.765" E

102

-12,15259111

12° 09’ 09.328" S

41,86177528

41°51' 42.391"E

103

-12,17354167

12° 10’ 24.750" S

41,86520222

41° 51" 54.728"E

104

-12,19454361

12° 11" 40.357" S

41,86883139

41°52' 07.793"E

105

-12,21559694

12°12' 56.149" S

41,87266056

41° 52" 21.578"E

106

-12,23671028

12° 14" 12.157" S

41,87669611

41°52' 36.106" E

107

-12,25788167

12° 15’ 28.374" S

41,88093861

41°52' 51.379"E

108

-12,27911750

12° 16" 44.823" S

41,88538972

41° 53" 07.403" E

109

-12,30042250

12°18' 01.521" S

41,89005417

41° 53" 24.195"E

110

-12,32179611

12° 19’ 18.466" S

41,89493417

41° 53" 41.763" E

111

—-12,34324750

12°20' 35.691" S

41,90003222

41° 54’ 00.116" E

112

-12,36477444

12° 21" 53.188" S

41,90535028

41° 54" 19.261"E

113

-12,38638583

12° 23" 10.989" S

41,91089500

41° 54' 39.222"E

114

-12,40808139

12° 247 29.093" S

41,91666667

41° 55’ 00.000" E

115

—-12,42986778

12° 25" 47.524" S

41,92267194

41° 55" 21.619"E

116

-12,43369056

12°26' 01.286" S

41,92374778

41° 55" 25.492"E

117

-12,45688083

12°27' 24.771" S

41,93028972

41° 55" 49.043" E

118

-12,48502083

12° 29" 06.075" S

41,93823083

41°56' 17.631"E

119

-12,49624194

12°29' 46.471" S

41,94142444

41° 56" 29.128" E

120

-12,51871389

12°31' 07.370" S

41,94798417

41°56' 52.743" E

121

-12,54131583

12° 32" 28.737" S

41,95480028

41°57' 17.281"E

122

-12,56405278

12° 33’ 50.590" S

41,96187667

41° 57" 42.756" E

123

-12,58692444

12° 35" 12.928" S

41,96922278

41° 58 09.202" E

124

-12,60993972

12° 36’ 35.783" S

41,97684028

41° 58' 36.625" E

125

-12,63310278

12° 37" 59.170" S

41,98473667

41° 59’ 05.052" E

126

-12,65641778

12° 39’ 23.104" S

41,99291583

41° 59" 34.497"E

127

-12,67989194

12° 40’ 47.611" S

42,00138917

42° 00’ 05.001" E

128

-12,70352694

12° 42 12.697" S

42,01015667

42°00' 36.564" E

129

-12,72732972

12° 43" 38.387" S

42,01923194

42°01' 09.235" E
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Europeiska unionens officiella tidning
LATITUD I GRADER, MINU- LONGITUD I GRADER, MINU-
PUNKT NR. LATITUD TER OCH SEKUNDER LONGITUD TER OCH SEKUNDER
(Sydlig latitud) (Ostlig longitud)
130 -12,75130639 12° 45’ 04.703" S 42,02861694 42°01' 43.021"E
131 -12,77546139 12° 46’ 31.661" S 42,03832333 42°02' 17.964"E
132 -12,78370944 12°47' 01.354" S 42,04169417 42°02' 30.099" E
133 -12,79827639 12° 47" 53.795" S 42,04767472 42°02' 51.629"E
134 -12,80924778 12° 48’ 33.292" S 42,05215306 42°03' 07.751"E
135 -12,83401000 12° 50" 02.436" S 42,06207944 42° 03’ 43.486" E
136 -12,85914861 12° 51’ 32.935" S 42,07190000 42°04' 18.840"E
137 -12,88467028 12° 53" 04.813" S 42,08161306 42° 04’ 53.807"E
138 -12,91058583 12° 54’ 38.109” S 42,09121833 42°05' 28.386"E
139 -12,93690861 12° 56" 12.871" S 42,10071139 42° 06’ 02.561" E
140 -12,96364694 12° 57" 49.129" S 42,11008972 42°06' 36.323"E
141 -12,99081611 12° 59" 26.938" S 42,11935139 42°07' 09.665" E
142 -12,99773556 12° 59’ 51.848" S 42,12166667 42°07' 18.000" E
143 -13,06305222 13° 03" 46.988" S 42,14345778 42° 08’ 36.448" E
144 -13,49294833 13°29' 34.614" S 42,33850444 42°20' 18.616" E
145 -13,51596194 13° 30’ 57.463" S 42,35528722 42°21' 19.034"E
146 -13,54042972 13° 32" 25.547" S 42,37281556 42°22' 22.136" E
147 -13,56516306 13° 33" 54.587" S 42,39021361 42°23' 24.769"E
148 -13,59017083 13° 35" 24.615" S 42,40747917 42°24' 26.925" E
149 -13,61487917 13° 36’ 53.565" S 42,42422833 42°25'27.222"E
150 -13,84526472 13° 50" 42.953" S 42,57916306 42° 34’ 44.987"E
151 -13,86822139 13° 52 05.597" S 42,59474444 42°35' 41.080" E
152 -13,89613833 13° 53" 46.098" S 42,61402444 42°36' 50.488" E
153 -13,92417472 13° 55 27.029" S 42,63376278 42° 38’ 01.546" E
154 -13,95233694 13° 57" 08.413" S 42,65396806 42°39' 14.285" E
155 -13,98062972 13° 58’ 50.267" S 42,67464944 42°40' 28.738"E
156 —14,00905472 14°00' 32.597" S 42,69582500 42° 41’ 44.970" E
157 -14,03762111 14°02' 15.436" S 42,71750361 42°43' 03.013"E
158 —-14,05400306 14° 03" 14.411" S 42,73011583 42° 43’ 48.417"E
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LATITUD I GRADER, MINU- LONGITUD I GRADER, MINU-
PUNKT NR. LATITUD TER OCH SEKUNDER LONGITUD TER OCH SEKUNDER
(Sydlig latitud) (Ostlig longitud)
159 —-14,14823389 14° 08’ 53.642" S 42,80309722 42°48' 11.150"E
160 —14,15231444 14° 09’ 08.332" S 42,80625722 42° 48’ 22.526" E
161 -14,18301639 14° 10’ 58.859" S 42,82977944 42°49' 47.206" E
162 - 14,21434722 14° 12" 51.650" S 42,85335806 42°51' 12.089"E
163 -14,24632861 14° 14’ 46.783" S 42,87699722 42°52' 37.190" E
164 —-14,27897806 14° 16" 44.321" S 42,90069694 42° 54" 02.509" E
165 -14,31231444 14° 18’ 44.332" S 42,92445972 42° 55" 28.055"E
166 - 14,34636194 14° 20" 46.903" S 42,94828750 42°56' 53.835" E
167 —-14,38114194 14°22' 52.111" S 42,97218278 42° 58" 19.858"E
168 - 14,41184056 14° 24’ 42.626" S 42,99288667 42°59' 34.392"E
169 —-14,42729390 14° 25’ 38.258" S 43,02429793 43°01' 27.472"E
170 -14,71757790 14° 43" 03.280" S 42,84175093 42° 50" 30.303" E
171 —-15,24873190 15° 14’ 55.438" S 42,57367993 42°34' 25.247"E
172 -15,35883890 15° 21" 31.820" S 42,52400093 42° 31’ 26.403" E
173 -15,40079590 15° 24’ 02.865" S 42,47546793 42°28' 31.684"E
174 -15,67631790 15° 40’ 34.744" S 42,16577593 42°09' 56.793"E
175 -15,89294390 15° 53’ 34.598" S 41,92722893 41° 55’ 38.024" E
176 -16,19500890 16° 11" 42.032" S 41,68920793 41° 41’ 21.148"E
177 -16,53923290 16° 32" 21.238" S 41,41631893 41° 24’ 58.748" E
178 -17,04432890 17°02' 39.584" S 41,27318693 41°16' 23.472"E
179 -17,40353490 17°24' 12.725" S 41,17071993 41°10' 14.591"E
180 -17,83734890 17° 50" 14.456" S 41,06789493 41° 04’ 04.421"E
181 - 18,25089090 18°15' 03.207" S 41,00661293 41° 00’ 23.806" E
182 -18,46797190 18° 28’ 04.698" S 40,98888393 40° 59" 19.982"E
183 -18,72085890 18° 43" 15.090” S 40,96804393 40° 58’ 04.958" E
184 -18,99704790 18° 59’ 49.372" S 40,94406393 40° 56' 38.640" E
185 —-19,07889290 19° 04’ 44.014" S 40,94491793 40° 56’ 41.704" E
186 -19,12114290 19°07' 16.114" S 40,49821793 40° 29’ 53.584"E

187

-19,14275890

19° 08’ 33.932" S

40,33221493

40° 19’ 55.973"E
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Europeiska unionens officiella tidning
LATITUD I GRADER, MINU- LONGITUD I GRADER, MINU-
PUNKT NR. LATITUD TER OCH SEKUNDER LONGITUD TER OCH SEKUNDER
(Sydlig latitud) (Ostlig longitud)
188 -19,15014390 19° 09’ 00.158" S 40,27538093 40°16' 31.371"E
189 —-19,21233290 19° 12" 44.398" S 39,91531093 39° 54’ 55.119"E
190 -19,22234390 19° 13’ 20.438" S 39,85706493 39° 51" 25.433"E
191 -19,24453990 19° 14’ 40.343" S 39,74102293 39° 44’ 27.682" E
192 -19,42185090 19° 25" 18.663" S 38,79469793 38°47' 40.912" E
193 -19,43315890 19° 25" 59.372" S 38,73342293 38° 44’ 00.322" E
194 -19,43614990 19° 26’ 10.139" S 38,72930293 38° 43’ 45.490" E
195 -19,59229190 19° 35" 32.250" S 38,52460493 38° 31" 28.577"E
196 -19,62519790 19° 37’ 30.712" S 38,48408693 38°29' 02.712"E
197 -19,70593190 19° 42" 21.354" S 38,38511393 38° 23" 06.410" E
198 -19,71590490 19° 42’ 57.257" S 38,37292393 38°22' 22.526" E
199 -19,73360590 19° 44’ 00.981" S 38,35152793 38° 21" 05.500" E
200 —-20,02869690 20° 01’ 43.308" S 38,08570893 38° 05’ 08.552" E
201 —-20,08653590 20° 05’ 11.529" S 38,03375393 38°02' 01.514"E
202 —-20,12934190 20°07' 45.630" S 37,99523693 37°59' 42.852" E
203 -20,64126890 20° 38’ 28.568" S 37,55384993 37° 33" 13.859"E
204 - 21,43417090 21° 26’ 03.015" S 37,57989693 37° 34" 47.628" E
205 -21,45378690 21° 27" 13.532" S 37,58070393 37° 34’ 50.534" E
206 -21,55561690 21° 33’ 20.220" S 37,58479793 37°35" 05.272" E
207 -21,56295890 21° 33’ 46.652" S 37,58512593 37° 35" 06.453" E
208 - 21,56440490 21° 33’ 51.857" S 37,58523893 37°35' 06.860" E
209 -21,71008990 21° 42" 36.323" S 37,59760393 37°35' 51.374" E
210 -21,76500590 21° 45’ 54.021" S 37,60234793 37°36' 08.452" E
211 -21,88639090 21° 53" 11.007" S 37,62820393 37° 37" 41.534" E
212 —-22,15843990 22° 09’ 30.383" S 37,68024293 37°40' 48.874"E
213 —-22,26569290 22°15' 56.494" S 37,70086293 37° 42" 03.106" E
214 —-22,32541091 22°19’ 31.479" S 37,71493593 37°42' 53.769" E
215 -22,32902991 22°19' 44.507" S 37,71581693 37° 42" 56.940" E

216

—-22,42410991

22°25" 26.795" S

37,73891793

37° 44’ 20.104" E
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LATITUD I GRADER, MINU- LONGITUD I GRADER, MINU-
PUNKT NR. LATITUD TER OCH SEKUNDER LONGITUD TER OCH SEKUNDER
(Sydlig latitud) (Ostlig longitud)
217 -23,20135991 23°12' 04.895" S 37,98768893 37°59’ 15.680" E
218 -23,31436991 23°18' 51.731" S 38,02801293 38° 01’ 40.846" E
219 -23,38419191 23°23' 03.090" S 38,05293993 38° 03’ 10.583"E
220 -23,45079691 23°27'02.868" S 38,07776993 38° 04’ 39.971"E
221 -23,89896091 23° 53" 56.259" S 38,24723093 38° 14’ 50.031"E
222 —-24,05334691 24°03' 12.048" S 38,30605793 38° 18’ 21.808" E
223 - 24,49255091 24°29' 33.183" S 38,47369593 38° 28’ 25.305"E
224 -24,59264091 24° 35" 33.507" S 38,51763193 38°31' 03.474" E
225 —-24,98297491 24° 58’ 58.709" S 38,68834493 38° 41’ 18.041"E
226 - 25,40013391 25° 24 00.482" S 38,87194493 38° 52 19.001" E
227 —-25,71633611 25°42' 58.810" S 38,71936389 38° 43’ 09.710" E
228 - 25,77523056 25° 46’ 30.830" S 38,69031389 38° 41’ 25.130" E
229 —-26,67473333 26° 40" 29.040" S 38,02259167 38° 01’ 21.330" E
230 -27,11109167 27°06' 39.930" S 37,56190556 37° 33" 42.860" E
231 —-27,47158333 27°28'17.700" S 37,01349444 37° 00" 48.580" E
232 -27,60703333 27° 36" 25.320" S 36,74037500 36° 44’ 25.350" E
233 —-27,70189444 27° 42" 06.820" S 36,53316667 36° 31’ 59.400" E
234 -27,78917500 27°47' 21.030" S 36,51560833 36° 30" 56.190" E
235 —-27,77694167 27° 46" 36.990" S 36,45250000 36° 27’ 09.000" E
236 -26,91694444 26° 55’ 00.990" S 33,33694444 33°20" 12.990" E
237 —-26,91444444 26° 54’ 51.990" S 33,32861111 33°19' 42.990" E
238 -26,85277780 26° 51’ 10.000" S 33,11972222 33°07' 10.990" E
239 - 26,85222222 26° 51’ 07.990" S 33,11777778 33°07' 04.000" E
240 -26,84638889 26° 50" 47.000" S 33,00000000 33°00' 00.000" E
Land Bas 26,85861111 26° 51" 31" 32,89210833 32° 53" 31.59™

2. Tillagg 4 till bilagan

a)

Sidan 25, titeln

(18058/11, 11.1.2012, sidan PJEU/MZBilaga|Tillagg 4/sv 1)

I stéllet for:

ska det std:

”[...] MOCAMBIQUES FISKEVATTEN".

’[...] IMOCAMBIQUES EXKLUSIVA EKONOMISKA ZON”
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b) Sidan 25 och 26, avsnitt 1 och 2

(18058/11, 11.1.2012, sidan P/EU/MZ/Bilaga/Tilligg 4/sv 2-3)

I stéllet for: ~ "zonen”
ska det std:  "Mocambiques fiskevatten”.

Sidan 26, avsnitt 3
(18058/11, 11.1.2012, sidan P/EU/MZ/Bilaga/Tilligg 4/sv 4)

I stallet for: ~ "Fangst i Mogambiques exklusiva ekonomiska zon (kg)”

ska det std:  “Fangst i Mogambiques fiskevatten (kg)”.
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