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FLYGPLATSER
(2005/C 312/01)

(Text av betydelse for EES)

1. INLEDNING 2. Vid sidan av detta har en hel rad atgirder vidtagits, bland
annat nir det giller fordelning av ankomst- och
avgdngstider (%), marktjanster () och datoriserade bok-
ningssystem (%), i syfte att styra upp avregleringen och se
till att konkurrensen sker pa lika villkor for alla aktorer.
Nya riktade forslag kommer snart att presenteras, t.ex. i
fraga om fordelningen av ankomst- och avgangstider (for
forsta gdngen kommer en marknadsmekanism for

1.1 Bakgrund tilldelning av dessa att liggas fram for att fi battre
rorlighet pd hért belastade flygplatser), ritten till lika
tilltrade till datoriserade bokningstjanster, samt mark-
servicen. Detta senaste forslag syftar till att hoja
konkurrensnivin mellan tjinsteleverantdrerna genom
att oka deras tilltrade till marknaden.

1. Dessa riktlinjer skall ses i sitt sammanhang, ndmligen den
avreglering av det europeiska luftrummet som kommis-
sionen har strivat efter i mer dn tio ar. De avreglerings-
atgirder ("tredje luftfartspaketet”) som &r i kraft sedan
1993 ger sedan april 1997 alla lufttrafikforetag med
gemenskapstillstdind obegrinsat tilltrdde till den inre

marknaden, vilket ocksd giller avgifter (}). For att . . o

3. Samtidigt har avregleringen av sektorn, som naturligtvis

medborgarna skall kunna garanteras kvalitetstjanster till
rimliga priser har de medlemsstater som s& 6nskat haft
mojlighet att inom ramen for den allménna trafikplikten
infora skyldigheter i frdga om turtithet, punktlighet,
platstillging eller forménstariffer for vissa kundkatego-
rier, under forutsittning att detta skett inom tydliga
juridiska ramar och genomforts kontinuerligt och
konsekvent inom hela medlemsstaten. P& detta sitt har
lufttransportniringen kunnat bidra fullt ut till den
ekonomiska och sociala sammanhéllningen och till en
balanserad regional utveckling.

Rédets forordningar av den 23 juli 1992: (EEG) nr 2407/92 om
utfirdande av tillstind for lufttrafikforetag (EGT L 240,
24.8.1992, s. 1), (EEG) nr 2408/92 om EG-lufttrafikforetags
tilltrade till flyglinjer inom gemenskapen (EGT L 240,
24.8.1992, s. 8), (EEG) nr 2409/92 om biljettpriser och tariffer
for lufttrafik (EGT L 240, 24.8.1992, s. 15).

har fitt stora effekter pd de traditionella flygbolagens
("flag carriers”) verksamhet och agerande, atfoljts av en
strikt kontroll av statliga stod. Tillimpningen av
principen "for forsta och sista gangen” for omstrukturer-
ingsstod har gjort det mojligt for de mest reaktions-
snabba flygbolagen att gd over frdn en relativt skyddad
verksamhetsform till ett agerande som ar normalt for en

Rédets forordning (EEG) nr 95/93 av den 18 januari 1993 om
gemensamma regler for fordelning av ankomst- och avging-
stider vid gemenskapens flygplatser (EGT L 14, 22.1.1993, s. 1).
Rédets direktiv 96/67[EG av den 15 oktober 1996 om tilltride
till marknaden fo6r marktjinster pad flygplatserna inom
gemenskapen (EGT L 272, 25.10.1996, s. 28).

Rédets forordning (EEG) nr 2299/89 av den 24 juli 1989 om en
uppforandekod for datoriserade bokningssystem (EGT L 220,
29.7.1989, s. 1).
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ekonomisk aktor. I och med detta har hela luftfarts-
sektorn kunnat omstruktureras i grunden — ndgot som
blev dnnu viktigare efter hindelserna den 11 september
2001 som fick betydande konsekvenser for lufttranspor-
terna som helhet. Denna konsolidering har fortsatt i och
med nyligen ingdngna allianser sdsom Air France/Alitalia,
Lufthansa/Austrian Airlines eller Iberia/British Airways,
samt med den sammanslagning som nyligen dgde rum
mellan Air France och KLM.

Domstolens sd kallade Open skies-domar () har gett ny
skjuts at flyget genom att bekrifta att kommissionen har
behorighet att fora internationella luftfartsférhandlingar.
Dessa domar ir av stor betydelse eftersom de ocksd
frimjar en konsolidering mellan europeiska aktorer och
deras kapacitet att utifrin en EU-bas moéta konkurrens
fran tredjeldnders flygbolag.

Under senare ar har det gjorts tva stora framsteg pa den
europeiska marknaden for lufttransporter. Det forsta ar
att det har vixt fram ett antal nya flygbolag som har
verksamhet i hela EU och som tack vare en lagkostnads-
struktur kan erbjuda attraktiva priser. Det andra ror
flygplatserna, som under de senaste dren har visat sig
sarskilt aktiva nir det giller att locka till sig nya
flygforbindelser.

1.2 Utvecklingen i friga om flygplatser

Flygplatsernas utveckling byggde till en borjan antingen
pa territorialpolitiska overviganden eller militdra behov.
Det territorialpolitiska tdnkandet har i vissa fall fortsatt,
men manga flygplatser har overgdtt fran statlig styrning
till regional forvaltning, eller till att dgas av offentliga
eller privata foretag. Den privata sektorns intdg har
normalt skett genom en privatisering eller en gradvis
oppning for privat kapital.

EU: s flygplatser har dirmed genomgétt grundliggande
organisatoriska fordndringar som inte enbart speglar de
privata investerarnas aktiva intresse for flygplatserna,
utan ocksd myndigheternas forindrade instillning till att
den privata sektorn deltar i deras utveckling. Denna
utveckling har lett till en betydligt storre diversifiering
och komplexitet ndr det giller de funktioner som
flygplatserna fyller.

EG-domstolens dom av den 5 december 2002 i milen C-466
till C-469/98 och C-470 till C-472/98, kommissionen mot
Forenade kungariket, Danmark, Sverige, Finland, Belgien
respektive Luxemburg, REG 2002, s. -9427-9741.

10.

11.

Flygplatserna runt om i EU berors emellertid pé olika
sitt. De sju storsta stir for mer 4n en tredjedel av all trafik
i EU, och de 23 storsta stdr for mer dn tva tredjedelar (3).
De har blivit mycket starka kommersiella aktorer, dven
om de fortfarande i forsta hand tillhandahdller den
infrastruktur som behovs for lufttransporter. De flesta
sma flygplatser i EU dgs och drivs ddremot fortfarande
offentligt och i det allminnas intresse. Detta innebdr att
verksamheten pa en viss flygplats i mycket varierande
grad paverkar andra flygplatser eller handeln mellan
medlemsstaterna, beroende pd till vilken kategori den
kan riknas (se typindelningen nedan, avsnitt 1.2.1).

Dessutom 4r man generellt overens om att en flygplats i
viss man dr av betydelse for en god ekonomi pd det
lokala planet, och att den kan bidra till att t.ex. utbildning
och sjukvérd kan bevaras. Flygplatserna spelar ocksd en
viktig roll for att de mest avldgsna regionerna skall kunna
integreras. Den luftburna passagerar- och frakttrafiken
kan vara av avgorande betydelse for vissa regioners
konkurrenskraft och utveckling. Flygplatser med méanga
forbindelser kan verka som en magnet for flygbolagen
och dirmed frimja ekonomiska verksamheter samt
ekonomisk, social och regional sammanhéllning inom
EU.

Kommissionen har emellertid kunnat konstatera att
lufttransporterna inte dr den enda utvecklingsfaktorn
nidr det giller kommunikationerna till och frin en region.
Jarnvagsforbindelser med hoghastighetstdg dr mycket
viktiga for den sociala och ekonomiska sammanhall-
ningen i EU, sirskilt mellan regionala storstader. Sdsom
ocksd betonades i 2001 Ars vitbok (*) bor en kombina-
tion av flyg- och jarnvigstransporter kunna ge betydande
kapacitetsvinster, under forutsittning att jirnvigen och
flyget inte konkurrerar med varandra utan i stillet
kompletterar varandra pd strickor mellan storstider,
namligen med hoghastighetstag.

1.2.1 Olika typer av flygplatser

Inom flygplatssektorn forekommer idag olika konkur-
rensnivder mellan olika flygplatstyper. Detta r en viktig
aspekt i granskningen av statliga stod, som innebar att
man undersoker i vilken mén konkurrensen kan komma
att snedvridas och den inre marknaden péverkas.
Konkurrenssituationen maste bedomas fran fall till fall,
och med hinsyn till vilka marknader det ror sig om.
Utredningar (%) har visat att de internationella storflygplat-
serna i allminhet konkurrerar med liknande flygplatser

Enligt siffror frdn Airports Council International, for 2004 (EU-
25).

Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: Vigval
infor framtiden KOM(2001) 370, 12.9.2001.

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

13.

pa alla berorda transportmarknader, och att konkurrens-
nivdn ocksd kan bero pé faktorer som trafikstockningar
och huruvida det finns alternativa transporter, eller att de
i vissa fall (se nedan) konkurrerar med stora regionala
flygplatser. De stora regionala flygplatserna kan inte bara
konkurrera med andra stora regionala flygplatser, utan
ocksd med storflygplatserna i EU och med transporter pa
marken, sirskilt om det finns goda markforbindelser till
flygplatsen i frdga. I allminhet konkurrerar de smd
flygplatserna inte med andra flygplatser, utom i vissa fall
dd de konkurrerar med nirliggande flygplatser av
liknande storlek, om marknaderna Gverlappar varandra.

[ Europaparlamentets och rddets beslut om gemenska-
pens riktlinjer for utbyggnad av det transeuropeiska
transportnitet (!) definieras tre flygplatskategorier:

— Internationella  storflygplatser ~ (med  minst

5000 000 passagerare per ar).

— EU-flygplatser (med mellan 1000000 och

4999 999 passagerare per dr).

— Regionala och litt tillgingliga flygplatser (med
mellan 250 000 och 999 999 passagerare per &r).

[ sitt yttrande av den 2 juli 2002 om kapaciteten vid de
regionala flygplatserna (%) foresldr Regionkommittén att
de europeiska flygplatserna delas in i foljande fem
kategorier:

— Storflygplatser (med mer 4n 25 miljoner passage-
rare; 4 flygplatser), som stir for cirka 30 % av
flygtrafiken i Europa.

— Nationella flygplatser (med 10-25 miljoner passa-
gerare; 16 flygplatser), som star for cirka 35 % av
tlygtrafiken i Europa.

— 15 flygplatser med mellan 5 och 10 miljoner
passagerare, som stdr for cirka 14 % av flygtrafiken i
Europa.

Europaparlamentets och rddets beslut nr 1692/96/EG av den
23 juli 1996 om gemenskapens riktlinjer for utbyggnad av det
transeuropeiska transportnitet (EGT L 228, 9.9.1996, bilaga II,
avsnitt 6).

Regionkommitténs yttrande av den 2 juli 2002 om kapaciteten
vid de regionala flygplatserna (CdR 393/2002 fin).

14.

15.

16.

— 57 flygplatser med mellan 1 och 5 miljoner
passagerare, som stdr for cirka 17 % av flygtrafiken
i Europa.

— 67 flygplatser med mellan 200 000 och 1 miljon
passagerare, som stdr for cirka 4 % av flygtrafiken i
Europa (?).

Enligt Regionkommittén aterfinns de regionala flygplat-
serna i allménhet i de tva sistndmnda kategorierna, dven
om nagra flygplatser i den mellersta kategorin ocksd kan
klassas som regionala flygplatser.

Kommissionen anser att de tva kategoriindelningarna till
stor del overlappar varandra och har dirfor i dessa
riktlinjer bestdmt sig for foljande fyra kategorier:

— Kategori A: "stora EU-flygplatser”, med mer dn 10
miljoner passagerare per ar.

— Kategori B: "nationella flygplatser”, med mellan 5
och 10 miljoner passagerare per 4r.

— Kategori C: "stora regionala flygplatser”, med mellan
1 och 5 miljoner passagerare per ar.

— Kategori D: "sma regionala flygplatser”, med firre
an 1 miljon passagerare per dr.

1.3 Lagprisbolag

Jamfort med de klassiska flygbolagen har lagprisbolagens
andel vaxt fran 4,0 % ar 1998 till 20,8 % ar 2004, aven
om andelen varierar starkt mellan medlemsstaterna (*).
Ar 2004 transporterade de tre storsta lagprisbolagen mer
dn 62 miljoner passagerare inom EU ().

Det finns dessutom cirka 200 flygplatser som har mindre dn
200 000 passagerare per ar.

Over 40 % i Forenade kungariket, Irland och Slovakien, 38 % i
Spanien, 6ver 25 % i Belgien, Tyskland, Italien, Osterrike,
Ungern och Sverige, 19 % i Frankrike och Grekland, 18 % i
Tjeckien och under 15 % i évriga medlemsstater. Kalla: OAG
Summer Schedules 2004, tillgingliga flygstolar pa flygningar
inom EU.

Ryanair, Easyjet och AirBerlin. Kalla: Airclaims.
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17. Kommissionen kan bara glidja sig t detta och uppskatta igdngsittningsstod for flygbolag med verksamhet pé

18.

19.

att dessa aktorer bidragit till de allmint sjunkande
priserna pd flygresor och till att flyget blivit mer
demokratiskt. Som viktare av fordraget méste kommis-
sionen emellertid se till att bestimmelserna for den inre
marknaden foljs, sdrskilt i friga om garantier for rittvis
konkurrens, bland annat nir det giller statliga stod.
Faktum ar att det sitt pa vilket lagprisbolagen for
ndrvarande forhandlar om subventioner frin myndighe-
terna, vare sig detta sker direkt eller via ett foretag som
driver en flygplats, har skapat fragetecken nir det galler
tillimpningen av EG-fordragets konkurrensregler, och
resultatet har blivit att kommissionen fatt in flera
klagomdl. Dirfor sig sig kommissionen foranledd att
nyligen anta ett beslut rorande Ryanairs etablering i
Charleroi (!). Resultatet blev att marknaden nu forvintar
sig en lagstiftning med klara regler for den situation som
uppstatt.

2. SYFTET MED DESSA NYA RIKTLINJER, SAMT
SITUATIONEN JAMFORT MED RIKTLINJERNA
FRAN 1994

Kommissionens riktlinjer fran 1994 om tillimpningen av
artiklarna 92 och 93 i EG-fordraget och artikel 61 i EES-
avtalet pd statligt stod tll luftfartssektorn (%)(nedan
kallade "riktlinjerna for luftfartssektorn”) ticker inte helt
och héllet de nya aspekterna av finansiering av flygplatser
och igdngsittningsstod for nya flyglinjer.

Dessa gamla riktlinjer innehaller nistan enbart villkoren
for att bevilja flygbolagen statliga stod, och direktstoden
for att trafikera en linje begrinsas till de fall dir det
foreligger allmin trafikplikt eller stod av social karaktir.
Nir det giller flygplatserna handlar del IL.3 i riktlinjerna
om offentliga investeringar i infrastruktur. I riktlinjerna
anges att “ett genomférande av infrastrukturprojekt
(flygplatser [..]) 4r en dtgird inom den generella
ekonomiska politiken som kommissionen inte kan
kontrollera med stod av fordragets regler om statliga
stod (...). Denna generella princip giller endast for
medlemsstaternas genomforande av infrastrukturprojekt,
och den péverkar inte bedomningen av huruvida det
forménliga utnyttjande av infrastrukturen som beviljas
vissa foretag skall betraktas som stod.” De nya
riktlinjerna ersdtter inte de gamla frin 1994. De
kompletterar dem i stillet genom att precisera hur
konkurrensreglerna skall tillimpas pd olika typer av
flygplatsfinansiering (avsnitt 4) och pa

Kommissionens beslut 2004/393/EG av den 12 februari 2004
om de fordelar som regionen Vallonien och Brussels South
Charleroi Airport beviljat flygbolaget Ryanair i samband med
dess etablering i Charleroi (EUT L 137, 30.4.2004, s. 1).
Kommissionens riktlinjer for tillimpningen av artiklarna 92
och 93 i EG-fordraget och artikel 61 i EES-avtalet pd statligt
stod inom luftfartsomradet (EGT C 350, 10.12.1994, s. 5).

20.

21.

regionala flygplatser (avsnitt 5)

Dirfor beaktar kommissionen det faktum att utbyggna-
den av regionala flygplatser bidrar till att nd malen for
EU: s politik pA manga andra omraden:

— En okad anvindning av regionala flygplatser ir
positiv i kampen mot trafikstockningar pa Europas
storflygplatser. I sin Vitbok om den gemensamma
transportpolitiken fram till 2010 (), sager kommis-
sionen foljande: "Overbelastningen av luftrummet
dr redan foremél for en konkret handlingsplan, men
trafikstockningarna pd marken har hittills inte fétt
den uppmirksamhet de fortjanar. Ndra hilften av de
femtio storsta europeiska flygplatserna lider i dag av
en Overbelastning pd marken eller nirmar sig
grinsen for flygplatskapaciteten.”

— Ett storre antal flygplatser med forbindelser till
ovriga linder i Europa gor det littare for medbor-
garna att resa.

— Sadana flygplatser dr viktiga for ekonomin pd
regional niva.

Om de vill bredda sitt utbud hamnar de regionala
flygplatserna i ett simre lige 4n de europeiska
storflygplatserna i tex. London, Paris eller Frankfurt.
De har inte ndgot stort och vilkint flygbolag som
koncentrerar sin verksamhet dit for att erbjuda passage-
rarna si manga anslutande férbindelser som mojligt och
for att fa de stordriftsfordelar som detta medfor. Det ar
inte sakert att de har blivit sd stora att de ar tillrdckligt
attraktiva. En regional flygplats maste dessutom ofta
kompensera en simre image eller brist pd renommé pa
grund av sitt isolerade lige i EU: s allra mest avligsna
omrdden (t.ex. Azorerna), eller sitt lige mitt i en region
som drabbats av den ekonomiska krisen (t.ex. Charleroi,
fore detta kolgruvedistrikt).

[ de hir nya riktlinjerna har kommissionen en positiv syn
pa de regionala flygplatsernas framtid, samtidigt som den
ser till att principerna om Oppenhet och insyn, icke-
diskriminering och proportionalitet foljs till punkt och
pricka. Syftet dr att se till att offentlig finansieringen av
regionala flygplatser och statliga stod till flygbolag inte
pa ndgot sitt fir leda till en snedvriden konkurrens som
strider mot det gemensamma intresset.

Vitbok — Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010:
Vigval infor framtiden KOM(2001) 370 slutlig.
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22.

23.

24.

25.

26.

Denna instdllning ligger i linje med de 6vergripande
mélen for transportpolitiken, t.ex. intermodalitet med
jarnvagstransporter. EU har de senaste dren bidragit stort
bade politiskt och finansiellt till de ambitidsa program-
men for att bygga ut ett jirnvigsnit for hoghastighetstag.
Dessa tdg dr ett mycket attraktivt alternativ till flyget,
bdde nir det giller tid, priser, komfort och héllbar
utveckling. Aven om det kommer att ta l&ng tid innan
hoghastighetstdg blir en realitet i alla delar av EU sd
maste vi utnyttja deras kapacitet att ge konkurrenskraf-
tiga och hogkvalitativa forbindelser, och vi maste upp-
muntra akt6rerna inom jarnvigs- och luftfartssektorn att
satsa pd samarbete inom ramen for artikel 81 i EG-
fordraget sd att jarnvdgen och flyget kan komplettera
varandra dnnu bittre, vilket ligger i resendrernas intresse.

I den man dessa nya riktlinjer tar stillning i frigan om
huruvida det férekommer statliga stod eller inte, sa dr det
kommissionens generella tolkning i dagsliget som ges i
informativt syfte. Dessa stillningstaganden skall endast
anses vara vigledande, och de paverkar inte en framtida
tolkning i EG-domstolen eller forstainstansritten.

3. TILLAMPNINGSOMRADE OCH GEMENSAMMA
REGLER FOR FORENLIGHET

3.1 Tillimpningsomride och rittslig grund

Genom denna ram faststills i vilken mén och enligt vilka
villkor som kommissionen, i enlighet med gemenskapens
regler och forfaranden for statliga stod, kommer att
bedéma offentlig finansiering av flygplatser och statliga
igdngsittningsstod for flyglinjer. I sin granskning kom-
mer kommissionen att tillimpa artikel 86.2 eller
artikel 87.3 a, b eller ¢ i fordraget.

Enligt artikel 86.2 i fordraget fir medlemsstaterna, i friga
om foretag som fatt i uppdrag att tillhandahélla tjanster
av allmint ekonomiskt intresse, medge undantag frin
gemenskapens regler for statliga stod, nimligen om
tillimpningen av dessa regler rattsligt eller i praktiken
skulle hindra att det uppdrag som tilldelats detta foretag
tullgérs, eller om handeln inte paverkas i en omfattning
som strider mot gemenskapens intresse.

[ artikel 87.3 i fordraget fortecknas de stod som kan anses
vara forenliga med den gemensamma marknaden. I
punkterna a och ¢ medges undantag for stod som ar
avsedda att frimja eller underlitta utvecklingen i vissa
regioner och/eller av vissa niringsverksambheter.

27.

28.

29.

30.

()

[ sina meddelanden och bestimmelser om regionalstod
har kommissionen slagit fast pa vilka villkor sidana stod
kan anses forenliga med den gemensamma marknaden,
pd grundval av artikel 87.3 a och c. Enligt dessa
bestimmelser kan driftsstdd (*) som beviljas flygplatser
eller flygbolag (t.ex. igdngsittningsstod) endast godkin-
nas i undantagsfall och pd vissa bestimda villkor,
ndmligen i mindre gynnade omrdden, tex. omrdden
som omfattas av undantaget i artikel 87.3 a i fordraget, de
yttersta randomradena, samt glest befolkade omréaden (3).

Pd grundval av artikel 87.3 b kan stéd for att frimja
genomforandet av viktiga projekt av gemensamt euro-
peiskt intresse anses forenliga med den gemensamma
marknaden. En sirskild hanvisning gors till projekt inom
ramen for de transeuropeiska ndten, och sddana kan
omfatta flygplatsprojekt.

Om dessa bestimmelser inte kan tillimpas kommer
kommissionen att granska sdvil finansieringen av
flygplatser som igdngsittningsstoden pd grundval av
artikel 87.3 c. I de foljande bestimmelserna redovisas
principerna for denna granskning.

3.2 Forekomst av statliga stod

3.2.1 Flygplatsernas ekonomiska verksamhet

Fordraget dr neutralt till en stats val ndr det giller
offentlig eller privat egendom. Betriffande forekomsten
av statligt stod 4r den centrala frdgan huruvida stédmott-
agaren bedriver en ekonomisk verksamhet (). Det stér
utom allt tvivel att ett flygbolag bedriver ekonomisk
verksamhet. Det samma giller for en flygplats: om den

Driftsstod definieras i riktlinjerna for statligt stod for regionala
dndamél som stdd “som dr avsedda att minska ett foretags
16pande kostnader” (punkt 4.15), medan stod till nyinvestering
avser “en investering i anliggningstillgdngar i samband med
etablering av en ny anliggning, utékning av kapaciteten vid en
befintlig anldggning eller igdngsittning av en verksamhet som
medfor en genomgripande forindring av en befintlig verksam-
hets produkter eller produktionsprocesser” (punkt 4.4).

Se punkt 4.15 och foljande i riktlinjerna for statligt stod for
regionala dndamal.

Enligt domstolens rittspraxis utgor all sddan verksamhet som
gdr ut pd att erbjuda varor eller tjanster pd en viss marknad
ekonomisk verksamhet; mél C 35/96, domstolens dom av den
18 juni 1998, Europeiska kommissionen mot Italien, REG
1998, s. 3851, och i malen C 180/98-184/98, Pavlov, REG
2000, s. I-6451.
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31.

32.

33.

bedriver ekonomisk verksamhet, oavsett dess juridiska
status eller finansiering, utgor den ett foretag i den
mening som avses i artikel 87.1 i EG-fordraget, och da
skall fordragets bestimmelser rorande statliga stod till-
lampas (1).

I mdlet "Aéroports de Paris” (*) beslutade Europeiska
gemenskapernas domstol att drift och utnyttjande av
flygplatser, inklusive tillhandahallandet av flygplatstjins-
ter till flygbolag och olika tjansteleverantorer pd en
flygplats, utgor verksamhet av ekonomisk natur eftersom
den & ena sidan "bestar i tillhandahallande av flygplat-
sanldggningar till flygbolag och olika tjinsteleverantorer,
for vilket det utgdr en avgift som forvaltaren ensidigt har
bestimt, och & andra sidan inte innefattar verksamhet
som utgor myndighetsutévning och som dirfor dr skild
frin verksamhet som innefattar sddan myndighetsutov-
ning”. Sdlunda utovar den som driver flygplatsen i
princip sddan ekonomisk verksamhet som avses i
artikel 87.1 i EG-fordraget och pd vilken reglerna for
statliga stod skall tillimpas.

All verksamhet som bedrivs av en flygplatsforvaltare dr
dock inte nddvindigtvis av ekonomisk natur. Det ar
nodvindigt att skilja dessa olika typer av verksamheter
frdn varandra och att faststilla i vilken mén de ar av
ekonomisk natur eller ¢j (3).

Enligt domstolen 4r sddana verksamheter som normalt
faller under en stats ansvar i dess myndighetsutovning
inte av ekonomisk natur, och de omfattas inte av reglerna
for statliga stod. Det ror sig om verksamheter som
sikerhet, trafikledning, polis, tull etc. Finansieringen av
dessa verksamheter skall begrinsas till enbart en
kompensation for de kostnader som verksamheterna i
friga medfor, och den fir inte beviljas for andra
verksamheter av ekonomisk natur (4). I sitt meddelande
av den 10 oktober 2001 till foljd av attentaten den
11 september 2001 forklarade kommissionen att det
siger sig sjalvt att om vissa dtgirder direkt &liggs
flygbolagen eller andra aktorer inom sektorn, t.ex.
flygplatser eller flygbolag, sa fir de offentliga myndig-
heternas finansiering av dessa inte ge upphov till
driftsstod som ir oforenliga med fordraget.

Maélen C-159/91 och C-160/91; dom av den 17 februari 1993,
Poucet och Pistre/AGF och Cancava, Rec. 1993, s. 1-637.

Mal T-128/98, dom av den 12 december 2002, Aéroports de
Paris mot Europeiska kommissionen, REG 2000, s. 1I-3929,
bekriftad av médl C-82/01, dom av den 24 oktober 2002, REG
2002, s. 1-09297, punkterna 75-79.

Mal C-364/92, dom av den 19 januari 1994, SAT Flug-
gesellschaft/Eurocontrol, Rec. 1994, s. 1-43.

Mal C-343/95, dom av den 18 mars 1997, Cali & Figli/Servizi
Ecologici Porto di Genova, REG 1997, s. I-1547. Kommissionens
beslut av den 19 mars 2003, N 309/2002, Luftfartsskydd —
Ersittning for kostnader till folid av attentaten av den
11 september 2001. Kommissionens beslut av den 16 januari
2002, N 438/2002, Stod till hamnforvaltningen f6r utforande
av myndighetsuppgifter.

3.2.2 Verksamheter pd flygplatserna som utgor tjdnster av
allmant ekonomiskt intresse

34. Vissa av flygplatsernas ekonomiska verksamheter skulle

35.

0)

av myndigheterna kunna anses vara tjinster av allmint
ekonomiskt intresse. I dessa fall dligger myndigheten
flygplatsforvaltaren vissa skyldigheter att tillhandahélla
allmannyttiga tjdnster, i syfte att se till att det allmdnna
intresset tas till vara pd limpligt sdtt. Under dessa
omstdndigheter kan det féretag som driver flygplatsen fa
kompensation frin myndigheterna for siddana extra
kostnader som uppstar till foljd av skyldigheterna att
tillhandahélla vissa allmidnnyttiga tjdnster. Det r inte
heller uteslutet att driften av en flygplats i dess helhet i
undantagsfall kan betraktas som en tjanst av allmint
ekonomiskt intresse. Myndigheten kan da dligga en
sddan flygplats (till exempel i en isolerad region)
skyldigheter att tillhandahalla allminnyttiga tjinster,
och direfter eventuellt fatta ett beslut om kompensation.
Det bor emellertid pdpekas att i de fall driften av en
flygplats i dess helhet utgor en tjanst av allmint
ekonomiskt intresse, far detta inte inbegripa verksam-
heter som inte dr direkt kopplade till de basverksamheter
som ndmns i punkt 53 iv.

Kommissionen vill erinra om domstolens dom i malet
Altmark (%), som ligger till grund for réttspraxis pa detta
omrdde. Domstolen beslutade att en kompensation for
tillhandahéllande av allminnyttiga tjdnster inte utgor ett
statligt stod i den mening som avses i artikel 87 i EG-
fordraget, under forutsittning att fyra villkor 4r upp-

fyllda:

1) Det mottagande foretaget skall faktiskt ha alagts en
skyldighet att tillhandahélla allmdnnyttiga tjdnster,
och dessa skyldigheter skall vara klart definierade.

2) De kriterier som ligger till grund for kompensa-
tionen skall pd ett objektivt och Oppet sdtt ha
faststallts i forvag.

3) Kompensationen fdr inte Gverstiga vad som kravs
for att ticka hela eller delar av de kostnader som har
uppkommit i samband med skyldigheten att till-
handahélla allminnyttiga tjdnster, med hinsyn
tagen till de intdkter som erhélls och till en rimlig
vinst i fullgorandet av dessa skyldigheter.

Mél C-280/00, dom av den 24 juli 2003, Altmark Trans och
Regierungsprisidium Magdeburg, REG 2003, s. I-7747.
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36.

37.

38.

39.

4)  Om det foretag som ges ansvaret att tillhandahélla
de allminnyttiga tjdnsterna inte har valts ut efter ett
offentligt upphandlingsforfarande som gor det
mojligt att valja den anbudsgivare som kan till-
handahilla dessa tjanster till den ldgsta kostnaden
for det allmdnna, skall den nddvindiga kompensa-
tionen faststillas pd grundval av de kostnader som
ett genomsnittligt, valskott och vilutrustat foretag
skulle ha haft for att tillhandahélla tjinsterna, med
hinsyn tagen till intdkter och rimlig vinst i
fullgorandet av skyldigheterna.

Om de villkor som faststills genom domen Altmark
uppfylls utgor en kompensation for skyldigheter att
tillhandahdlla allménnyttiga tjanster inte ett statligt stod.

Annan offentlig finansiering av flygplatser 4n de som tas
upp ovan kan, om de péverkar konkurrensen och
handeln inom gemenskapen, utgora statligt stod enligt
artikel 87.1.

3.2.3 Effekter som finansieringen av flygplatser fir pd
konkurrensen och handeln mellan medlemsstaterna

Konkurrensen mellan olika flygplatser kan bedémas
utifrdn vilka kriterier som ligger till grund for flygbola-
gens val, sirskilt genom en jimforelse av faktorer som
tlygplatsernas tjansteutbud, befolkningen, de ekono-
miska verksamheterna, trafikstockningarna, tillfartsva-
garna, samt avgifterna for att anvinda anliggningarna
och tjdnsterna. Avgiftsnivin 4r en betydande faktor
eftersom ett stod som beviljas en flygplats kan anvandas
till att halla flygplatsavgifterna pa en konstlat ldg niva for
att locka till sig trafik, vilket kan leda till pétaglig
snedvridning av konkurrensen.

Inom ramen for dessa riktlinjer anser kommissionen
emellertid att de kategorier som anges i avsnitt 1.2.1 kan
anvindas som indikatorer pd dels i vilken grad
flygplatserna konkurrerar med varandra, dels i vilken
grad finansieringen av en flygplats kan ha en snedvri-
dande effekt pa konkurrensen.

Offentliga subventioner till EU-flygplatser och nationella
flygplatser (kategorierna A och B) kommer som regel att
anses snedvrida eller hota att snedvrida konkurrensen
och paverka handeln mellan medlemsstaterna. A andra
sidan kan finansieringen av sma regionala flygplatser
(kategori D) knappast formodas snedvrida konkurrensen
eller paverka handeln i negativ riktning i en omfattning
som strider mot det gemensamma intresset.

40.

41.

42.

43,

44,

45.

46.

Utover dessa generella synpunkter dr det emellertid
omojligt att stilla en diagnos som skulle kunna gilla for
alla tinkbara situationer, sirskilt for flygplatserna i
kategorierna C och D.

Alla atgirder som skulle kunna utgora statliga stod maste
dirfor anmadlas sd det blir mojligt att granska hur
konkurrensen och handeln mellan medlemsstaterna
paverkas och huruvida dtgirderna ar forenliga med
fordraget eller inte.

[ de fall en flygplats i kategori D har fétt i uppdrag att
tillhandahdlla en tjanst av allmint ekonomiskt intresse
har kommissionen emellertid beslutat att medge ett
undantag i friga om skyldigheten att anmala och f3 ett
godkinnande for statliga stod som ges som kompensa-
tion for allmannyttiga tjanster, under forutsittning att
vissa villkor dr uppfyllda (1).

3.2.4 Principen om en investerare i en marknadsekonomi

I Romfordragets artikel 295 sdgs det att fordraget inte i
ndgot hinseende skall ingripa i medlemsstaternas egen-
domsordning. Medlemsstaterna kan saledes dga och driva
foretag, och de kan kopa aktier eller pd annat sitt bli
dgare i offentliga eller privata foretag.

Denna princip innebir att kommissionen inte kan agera
for att vare sig straffa eller forménsbehandla en
myndighet om denna koper aktier eller andelar i ett
foretag. Det dr inte heller kommissionens uppgift att
uttala sig om foretagens val av finansiering.

[ de hir riktlinjerna gors det ingen atskillnad mellan olika
stodmottagare med avseende pd deras juridiska struktur
eller om de tillhor den offentliga eller privata sektorn.
Flygplatser eller foretag som driver flygplatser kan alltsd
ha vilken juridisk form som helst.

Enligt principerna om icke-diskriminering och likabe-
handling maste nationella myndigheter och offentliga
foretag givetvis folja konkurrensreglerna.

Om det ror sig om offentlig finansiering av flygplatser,
eller om myndigheter som direkt eller indirekt beviljar
flygbolag en finansiering, kommer kommissionen att
gora en beddmning av huruvida en privat investerare

Kommissionens beslut av den 13 juli 2005 om tillimpningen
av bestdimmelserna i artikel 86.2 i fordraget pa statliga stod i
form av ersittning for tillhandahallande av allminnyttiga
tjdnster som beviljas vissa foretag som ansvarar for forvalt-
ningen av tjinster av allménekonomiskt intresse.
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47.

48.

49.

50.

under liknande forhdllanden och pd grundval av en
forvintad 16nsamhet, utan sociala eller regionalpolitiska
overviganden, skulle ha skjutit till samma kapital (*).

Domstolen har preciserat att den likabehandlingsprincip
som myndigheterna aberopar i friga om relationerna
mellan offentliga och privata foretag forutsitter att de tva
kategorierna av foretag befinner sig i jimforbara
situationer. De privata foretagen utformar emellertid
sina industriella eller kommersiella strategier i forsta
hand pd grundval av lonsamhetskrav. De offentliga
foretagens beslut kan ddremot paverkas av andra faktorer,
t.ex. myndigheternas strivan efter att uppnd andra mal i
det allmidnnas intresse (*). Det centrala begreppet dr
sdledes den forutsdgbara lonsamheten for den aktor som
skjuter till kapital.

Kommissionen har ocksd preciserat att en offentlig
investerares agerande madste jaimforas med hur en privat
investerare agerar i en situation dar dven den sistnimnde
driver en generell eller sektoriell strukturpolitik som skall
ge 16nsamhet pé langre sikt (}). Sddana overviganden ar
sirskilt relevanta nér det géller investeringar i infrastruk-
tur.

Om en medlemsstat eller en myndighet anvinder statliga
medel till formén for en flygplats eller ett flygbolag,
maste detta sdledes analyseras pd grundval av dessa
principer. Sddana formaner utgor inte statliga stod om en
stat eller myndighet dd agerar p&d samma sitt som om
den hade varit en privat ekonomisk aktor, i den mening
som avses ovarn.

Om offentliga resurser stlls till ett foretags forfogande pa
formanligare villkor (dvs. till ligre kostnad) dn vad en
privat ekonomisk aktor skulle ha beviljat ett foretag som
befann sig i en jamforbar finansiell eller konkurrensutsatt
situation, innebdr detta att det forstnimnda foretaget
dtnjuter en forman som utgor ett statligt stod.

Dom av den 10 juli 1986, Konungariket Belgien/kommissionen,
maél 40/85, Rec. 1986, s. [-2321.

Dom av den 6 juli 1982, Franskrike, Italien och Forenade
kungariket Storbritannien och Nordirland mot Europeiska
gemenskapernas kommission, forenade mélen 188/80 och
190/80, Rec. 1982, s. 2571, punkt 21 i skilen.

Domstolens dom av den 21 mars 1991, Italien/kommissionen
("Alfa Romeo”), mal C-305/89, Rec. 1991, s. [-1603, punkt 20;
dom av den 6 mars 2003, Westdeutsche Landesbank
Girozentrale(kommissionen, mal T-228/99, REG 2003, s. II-
435, punkterna 250-270.

51.

52.

53.

[ friga om igdngsittningsstod dr det mojligt att en
offentlig flygplats ger ett flygbolag ekonomiska fordelar
som finansieras med egna resurser, dvs. intdkter fran
flygplatsens ekonomiska verksamheter, och som inte
utgor ett statligt stod om det visar sig att flygplatsen
agerar i sin egenskap av privat investerare och utifrin en
affirsplan som redovisar lonsamhetsutsikterna for sin
ekonomiska verksamhet. A andra sidan kan det visa sig
att en privat flygplats beviljar en finansiering som i
realiteten bara innebir att sddana offentliga medel som
flygplatsen sjilv fatt i samma syfte bara slussas vidare. En
sadan subvention mdste da anses utgora ett statligt stod
eftersom ett beslut om att slussa offentliga medel vidare
maste fattas av en myndighet.

Tillimpningen av principen om den private investeraren,
dvs. att det inte forekommer ndgot statligt stod,
forutsdtter att den aktor som betraktas som investerare
har en ekonomisk modell som i sin helhet dr trovirdig:
en flygplats som inte finansierar sina egna investeringar,
eller som inte pd annat sitt bar kostnaderna for dessa,
eller som fir en del av sina driftskostnader betalda av
allminna medel i en utstrickning som gar lingre 4n dess
uppdrag i det allminna intresset, kan i normala fall inte
anses vara en privat aktor i en marknadsekonomi, med
forbehall for en provning fran fall till fall. Det torde vara
ndstan omojligt att tillimpa resonemanget om den
private investeraren pd en sadan flygplats.

4. FINANSIERING AV FLYGPLATSER

Verksamheterna pa en flygplats kan delas upp i foljande
kategorier:

i) Byggande av sjilva flygplatsen (start- och land-
ningsbanor, terminaler, flygledartorn) och tillho-
rande anlidggningar (for brandskydd,
sikerhetsutrustning etc.).

ii)  Drift, inklusive underhdll och forvaltning.

i) Tillhandahdllandet av tjinster i anknytning till
flygningarna, t.ex. marktjanster, annan infrastruktur,
brandforsvar, riddningstjanst, sikerhetstjinst etc.

iv) Kommersiella verksamheter som inte dr direkt
knutna till flygplatsens basverksamheter, t.ex. att
uppfora, finansiera, driva och hyra ut utrymmen,
lokaler och byggnader for kontor och lager, men
ocksa for hotell och industriforetag inom flygplat-
sens omrade, samt affirer, restauranger och parker-
ingar. Sddana verksambheter tillhor inte kategorin
“transporter” och omfattas darfor inte av dessa nya
riktlinjer. En offentlig finansiering av dem kommer
att granskas pd grundval av de relevanta sektoriella
och generella reglerna.
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54. De hir riktlinjerna skall gilla for samtliga verksamheter myndigheternas forsiljning eller upplatande av infra-

55.

56.

57.

58.

pa en flygplats, med undantag for skydd och sikerhet,
flygledning eller sddana tjanster som hor till en
medlemsstats ansvarsomrdde inom ramen for dess
myndighetsutovning (1).

4.1 Finansiering av infrastruktur pa flygplatser

[ det hir avsnittet behandlas stod for att bygga
infrastruktur och utrustning pé flygplatser, eller direkt-
stod for detta, i enlighet med punkterna 53 i och 54
ovan.

Infrastrukturen utgor basen for flygplatsforvaltarens
ekonomiska verksamheter. Den innebir ocksd en moj-
lighet for en stat att agera i friga om regional
utvecklingspolitik och transportpolitik.

Om en flygplatsforvaltare bedriver en ekonomisk
verksamhet i enlighet med vad som avses i den dom av
domstolen som det hinvisas till i punkt 30, mdste
forvaltaren med egna medel finansiera kostnaderna for
anvandandet och byggandet av infrastrukturen. Om en
medlemsstat (dven pd lokal eller regional nivéd) stiller
infrastruktur till en flygplatsforvaltares forfogande, utan
krav pa ekonomisk motprestation och utan att agera som
en privat investerare skulle ha gjort, eller om en stat ger
subventioner som gér till att finansiera infrastruktur, kan
detta innebdra att forvaltaren fir en ekonomisk fordel
som blir en nackdel for konkurrenterna. Sddana fall
madste dirfor anmilas och granskas utifrdn reglerna om
statliga stod.

Kommissionen har redan tidigare preciserat pd vilka
villkor en forsiljning av mark eller byggnader (2), eller en
privatisering av ett foretag (%), inte dr problematisk med
tanke pd ett eventuellt inslag av statligt stod. Néigra
problem foreligger generellt inte om detta sker till
marknadspris, tex. om priset ir resultatet av ett
anbudsforfarande som ir oppet, ovillkorat och icke-
diskriminerande och som i tillricklig omfattning har
offentliggjorts pa ett sitt som ger garantier for likabe-
handling av alla potentiella anbudsgivare. Utan att det i
tillimpliga fall paverkar skyldigheter enligt reglerna och
principerna for offentlig upphandling och koncessioner,
gdller 1 princip samma resonemang i tillimpliga delar for

Se kommissionens beslut N 309/2002 — Frankrike: Luftfarts-
dkerhet — Kompensation for kostnader till f6ljd av attentaten
den 11 september 2001.

Kommissionens meddelande om inslag av stod vid statliga
myndigheters forsiljning av mark och byggnader, EGT C 209,
10.7.1997, s. 3.

Rapport frin kommissionen om konkurrenspolitiken, 1993,
punkterna 402 och 403.

59.

60.

61.

struktur.

Det idr 4 andra sidan inte majligt att a priori utesluta inslag
av stod i samtliga fall av den hir typen. Det skulle t.ex.
kunna vara friga om stod om det visar sig att
infrastrukturen uppldts at en flygplatsforvaltare som
utsetts i forvdg och som fir en ordttmitig fordel av detta,
eller om en oforklarlig skillnad mellan forsiljningspriset
och priset for en nyligen uppford infrastruktur ger
koparen en orittmatig fordel.

Om flygplatsforvaltaren dessutom fir tillgdng till
ytterligare infrastruktur som inte var planerad nir den
befintliga infrastrukturen upplits, dr det ett krav att
forvaltaren maste betala en marknadsmdssig hyra som
baseras pd kostnaden for denna och pa nyttjandeperio-
den. Om en utbyggnad av infrastrukturen inte var
planerad frén borjan ar det ett ovillkorligt krav att den
nya infrastrukturen skall ha en ndra anknytning till
nyttjandet av den redan befintliga, och att det ursprung-
liga kontraktet skall fortsitta att gélla.

I de fall forekomsten av statligt stod inte kan uteslutas
skall dtgirden anmilas. Om det forekommer statligt stod
kan detta anses forenligt med fordraget enligt
artikel 87.3 a, b eller c eller artikel 86.2, samt i
forekommande fall tillimpningsforeskrifterna for dessa.
Kommissionen kommer i forsta hand att granska
foljande:

— Att byggandet och nyttjandet av infrastrukturen
uppfyller ett klart formulerat mal av allminekon-
omiskt intresse (regional utveckling, tillfredsstal-
lande kommunikationer ...).

— Att infrastrukturen dr nédvandig och proportioner-
lig i forhallande till det uppsatta maélet.

— Att infrastrukturen har tillfredsstdllande framtids-
utsikter i friga om nyttjande pd medellang sikt,
sdrskilt av den redan befintliga infrastrukturen.

— Att alla potentiella anvindare har likvirdigt och
icke-diskriminerande tilltride till infrastrukturen.

— Att handeln inte péverkas i en omfattning som
strider mot gemenskapens intresse.
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4.2 Stod for nyttjande av flygplatsinfrastruktur

. Kommissionen anser i princip att ett foretag som driver
en flygplats, i likhet med alla aktorer som &r verksamma
pad en marknad, med egna medel skall kunna bira de
normala driftskostnaderna for denna. All offentlig
finansiering innebér att det foretag som driver flygplat-
sen slipper kostnader som det i normala fall skulle ha
haft for sin l6pande verksambhet.

. En sadan finansiering utgor inte ett statligt stod om den
ar en kompensation for allminnyttiga tjanster i driften av
flygplatsen, enligt den praxis som fastslogs i mélet om
Altmark (!). T ovriga fall betraktas subventioner for
nyttjande som statliga stod i form av driftsstod. Som
redan sagts i avsnitt 3.1 kan sddana stod endast
godkdnnas enligt artikel 87.3 a eller ¢, och pé foljande
villkor: i mindre gynnade omrdden, eller enligt arti-
kel 86.2 om vissa villkor uppfylls i friga om garantier for
att de dr nodvindiga for nyttjandet av en tjdnst av
allminekonomiskt intresse och att de inte paverkar
handeln i en utstrickning som strider mot gemenskapens
intresse.

. I friga om tillimpningen av artikel 86.2 har kommis-
sionen, vilket redan sagts i punkt 40, beslutat att pa vissa
villkor godkdnna statliga stod som ges som kompensa-
tion till flygplatser i kategori D som tillhandahéller
allminnyttiga tjdnster. Alla kompensationer for allmin-
nyttiga tjdnster som ges genom statliga stod till de storre
flygplatserna (kategorierna A, B och C), eller som inte
foljer kriterierna och villkoren i de har riktlinjerna, skall
anmalas och granskas fran fall till fall.

. Kommissionen kommer dé att granska huruvida flyg-
platsen verkligen har fitt i uppdrag att tillhandahalla
allminnyttiga tjanster, och att kompensationen inte ar
hogre an vad som dr nodvindigt for att ticka de
kostnader som detta ger upphov till, med hansyn tagen
till intdkter och en rimlig vinst.

. Det skall framgé av minst en officiell handling, vars form
medlemsstaterna sjilva far vilja, att flygplatsen i friga
verkligen har fatt i uppdrag att tillhandahalla allmdnnyt-
tiga tjdnster. Denna handling skall innehdlla all den
information som krivs for att identifiera de sirskilda
kostnaderna for den allménnyttiga tjansten, t.ex. foljande:

—  Exakt vilken typ av skyldighet att tillhandahalla en
allmannyttig tjanst som det ror sig om.

Se fotnot 3 pé sidan 8.

A
N

N

—  De flygplatsforvaltare och det omrade som berors.

— Vilken typ av sirskild eller exklusiv rittighet som
flygplatsen beviljas.

—  Parametrarna for berikning, kontroll och 6versyn av
kompensationen.

— Rutiner for att undvika eventuella Over- eller
underkompensationer, och for att vid behov
korrigera sadana.

Kompensationen skall berdknas pa grundval av samtliga
intakter frdn den aktuella tjansten av allminekonomiskt
intresse. Om flygplatsforvaltaren dtnjuter andra sarskilda
eller exklusiva rattigheter som &r direkt eller indirekt
knutna till denna tjanst skall dven intikterna fran dessa
beaktas. Darfor maste det finnas ett oppet bokforings-
system, och flygplatsforvaltarens olika verksamheter
madste bokforas separat (2).

4.3 Subventioner for flygplatstjinster

. Marktjanster dr en kommersiell verksamhet som ar

oppen for konkurrens frin och med en troskel pa 2
miljoner passagerare per dr, i enlighet med direktiv 96/
67[EG ().

En flygplatsforvaltare som erbjuder marktjanster kan ta
ut olika avgifter fran olika flygbolag, under forutsittning
att avgifterna speglar olika kostnader for eller omfattning
av de tjanster som tillhandahalls (*.

. Om passagerarna dr firre 4n 2 miljoner fir den

flygplatsforvaltare som erbjuder marktjanster kvitta sina
olika intdkter och forluster mellan olika verksamheter av

Aven om de inte ir tillimpliga pd transporter kan gemens-
kapens regler om statliga stod i form av kompensation for
allmén trafikplikt, av den 13 juli 2005, ge viss vigledning om
tillimpningen av punkterna 65-67.

Se fotnot 3 pd sidan 1.

Punkt 85 i beslutet att inleda forfarandet rorande irendet
Ryanair i Charleroi: "Nar det giller avgifterna for marktjanster
inser kommissionen att man kan uppnd stordriftsfordelar nir
en anvandare av flygplatsen utnyttjar ett foretags marktjinster i
betydande omfattning. Det ér i sjilva verket inte forvanande att
den avgift som tillimpas gentemot vissa flygbolag understiger
den allminna avgiften om de tjinster som efterfragas av dessa
bolag 4r mindre betungande dn de som efterfragas av andra
kunder.”
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rent kommersiell art (t.ex. mellan “handling” och en
parkeringsplats), med undantag for offentliga medel som
forvaltaren fir i sin egenskap av flygplatsmyndighet eller
leverantor av en tjdnst av allmint ekonomiskt intresse.
Om det inte finns ndgon konkurrens i friga om
"handling” maste flygplatsforvaltaren vara sirskilt upp-
mirksam pd att inte bryta mot nationella bestimmelser
eller EU-bestimmelser, t.ex. att inte missbruka en
dominerande stdllning pd ett sitt som avses i artikel 82
i fordraget (som forbjuder foretag som har en domine-
rande stillning pé hela eller en stor del av EU-marknaden
att gentemot flygbolagen tillimpa olika villkor for
likvirdiga tjdnster och pd sd sitt dsamka vissa av dem
en nackdel i konkurrensen).

Med mer dn 2 miljoner passagerare bor marktjansterna
vara sjilvbirande, oberoende av flygplatsens Ovriga
kommersiella intdkter eller offentliga medel som den
far i sin egenskap av flygplatsmyndighet eller leverantor
av en tjanst av allmint ekonomiskt intresse.

5. IGANGSATTNINGSSTOD

51 Mal

Sma flygplatser har ofta inte tillrickligt manga passage-
rare for att bli I6nsamma.

Det finns inga absoluta siffror pd vilken storlek som
kravs for att uppnd lonsamhet. Regionkommittén upp-
skattar den till en och en halv miljon passagerare per dr,
medan man i ovannimnda undersékning fran universi-
tetet i Cranfield ndmner siffror pd bade en halv miljon
och en miljon. Detta visar att det forekommer skillnader
mellan olika linder och beroende pa hur flygplatsen
fungerar (1).

Aven om vissa regionala flygplatser kan rikna med att
klara sig i de fall passagerarantalet uppnds tack vare
flygbolag som har allmin trafikplikt () eller om
myndigheterna infor stod av social karaktir, sd foredrar
bolagen av flera skil de vil inkorda storflygplatserna:
dessa har ett bra lige, det gdr snabbt att byta till
anslutande flyg, resendrerna dr vana vid dem, och
bolagen har start- och landningstider som de inte vill
bli av med. Dessutom har den politik som sedan manga

Rapporten "Study on Competition between airports and the
application of State Aid Rules”, Cranfield Univeristy, september
2002, punkterna 5.33 och 6.11.

Ibid. s. 5-27: "I viss man kan stod till flyglinjer inom ramen for
allmén trafikplikt tolkas som ett indirekt stod till en flygplats.
Vissa avldgsna flygplatser i Skottland och Irland é4r néstan helt
beroende av flyglinjer som fir stod inom ramen for allmin
trafikplikt.”

74.

75.

76.

ar har forts i frdga om investeringar i flygplatser och
flygtrafik lett till att trafiken koncentrerats till de storsta
stdderna i respektive land.

Flygbolagen ar ddrfor inte alltid beredda att utan sérskilda
incitament ta risken att 6ppna en linje fran en okdnd och
oprovad flygplats. Kommissionen kan dérfor acceptera
att flygbolagen fir temporira offentliga stod, direkt eller
indirekt och pa vissa villkor, om sidana stod hjilper dem
att oppna nya linjer eller oka turtitheten och att fi en
passagerarvolym som inom rimlig tid gor dem lon-
samma. Kommissionen kommer att se till att sddana stod
inte innebdr fordelar for stora flygplatser som redan har
en betydande internationell trafik och som &r kon-
kurrensutsatta.

Med tanke pa det redan nimnda Overgripande madlet
intermodalitet och optimalt utnyttjande av infrastruktu-
rer skulle det vara oacceptabelt att bevilja stod for en ny
flyglinje for vilken det redan finns ett alternativ i form av
hoghastighetstdg.

[ enlighet med kommissionens stravan sedan ling tid
tillbaka kommer vissa littnader att medges for de yttersta
randomrddena som ju dras med ménga permanenta
nackdelar i form av besvirliga kommunikationer.

Kommissionen har faststéllt riktlinjer (%) for en harmo-
nisk utveckling i dessa omraden. Utvecklingsstrategin
vilar pé tre pelare: att forbittra kommunikationerna, att
hoja deras konkurrenskraft och se till att de kan
integreras i den geografiska regionen, vilket skulle mildra
effekterna av det langa avstdndet till den europeiska
ekonomin, eftersom de ju rent geografiskt ligger narmare
marknaderna i Karibien, Amerika och Afrika.

Kommissionen kan dirfor acceptera att det finns mildare
kriterier for att godkinna igdngsittningsstod for linjer
fran de yttersta randomrddena, t.ex. i friga om stodnivd
och varaktighet, och den kommer inte att resa ndgra
inviandningar mot std for linjer till grannldnder utanfor
EU. Liknande bestimmelser i friga om stddnivd och
varaktighet kommer ocksa att godtas for sédana omrdden
som ndmns i artikel 87.3 a och for glest befolkade
omrédden.

Meddelanden frén kommissionen av den 26 maj 2004 (KOM
(2004) 343 slutlig) och av den 6 augusti 2004 (SEK(2004)
1030) om ett stirkt partnerskap for de yttersta randomréadena.
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5.2 Kriterier for forenlighet

De finansiella incitamenten i igingsittningsfasen, utom i
de fall myndigheterna agerar pd samma sitt som en
privat investerare i en marknadsekonomi (se
avsnitt 3.2.4), ger de stodmottagande bolagen fordelar
och kan siledes direkt leda till en snedvridning av
konkurrensen mellan olika bolag, i s& madtto att dessa
incitament ger stddmottagarna ligre driftskostnader.

De kan ocksd indirekt paverka konkurrensen mellan
olika flygplatser genom att de hjilper vissa av dem att
utvecklas. Det kan till och med bli sd att ett bolag lockas
att “utlokalisera” sin verksambhet till en annan flygplats
och att overfora en linje fran en stor EU-flygplats till en
regional flygplats. I dessa fall utgér incitamenten statliga
stod som skall anmalas.

Med tanke pd de mal som ndmns ovan och de stora
svarigheter som kan uppstd nir en ny linje lanseras kan
kommissionen godkinna stod av den hdr typen, under
forutsittning att fljande villkor uppfylls:

a)  Stodmottagare: stoden skall betalas ut till lufttrafik-
foretag som har ett giltigt tillstdnd som utfdrdats av
en medlemsstat i enlighet med rddets forordning
(EEG) nr 2407/92 om utfirdande av tillstdnd for
lufttrafikforetag.

b) Regionala flygplatser: stoden skall betalas ut for
linjer mellan en regional flygplats i kategori C eller
D och en EU-flygplats. Stod for linjer mellan
nationella flygplatser (kategori B) kan inte godkin-
nas annat 4n i undantagsfall och om sirskilda skal
kan aberopas, t.ex. att en av flygplatserna ligger i ett
mindre gynnat omrade. Undantag fran dessa villkor
kan beviljas for linjer frin de yttersta randomridena
till grannldnder utanfor EU, med forbehdll for en
provning fran fall till fall.

¢) Nya linjer: stoden skall betalas ut for nya linjer eller
okad turtithet som leder till en nettookning av
passagerarvolymen (1).

Detta giller sdrskilt om en drstidsbegransad linje blir
permanent, eller om avgdngar som inte dr dagliga dtminstone
blir dagliga.

Stoden far inte bidra till att trafiken bara flyttas over
frin en linje till en annan eller fran ett bolag till ett
annat. Stoden fir inte leda till att trafiken pé ett
omotiverat sitt, i friga om turtithet eller ekonomisk
barkraft for de linjer som redan finns, flyttas over
till en annan flygplats i samma stad, i samma
sammanhingande storstadsomrade (%) eller i samma
flygplatssystem (}), med bibehéllande av samma
destination eller en jamforbar destination enligt
samma kriterier.

Igdngsittningsstod far inte heller beviljas for en ny
linje om samma linje redan trafikeras med ett
jamforbart hoghastighetstdg, enligt samma kriterier.

Kommissionen kommer inte att acceptera ett miss-
bruk som innebir att ett bolag forsoker kringgd
igdngsittningsstodets tempordra karaktir genom att
ersitta en linje som far stod med en linje som pdstds
vara ny men som i realiteten dr jamforbar. Stod far
inte beviljas ett flygbolag som redan fatt stod for en
viss linje och som sedan forsoker fa stod for en
konkurrerande linje frin en annan flygplats i
samma stad, i samma sammanhingande storstads-
omrade eller i samma flygplatssystem, med bibe-
hallande av samma destination eller en jimforbar
destination. Att en linje under den period da ett st6d
betalas ut bara ersitts med en annan linje frin
samma flygplats som ger minst samma antal
passagerare innebar emellertid inte att den fortsatta
utbetalningen under hela den planerade perioden
ifragasitts, under forutsittning att detta byte av linje
inte innebdr att ovriga kriterier for det ursprungliga
stodet asidositts.

d) Bérkraft pa ldng sikt, samt gradvis minskande stod:
en linje for vilken stod beviljas skall pa sikt visa sig
barkraftig, dvs. den skall dtminstone utan offentlig
finansiering kunna béra sina egna kostnader. Detta
ar skdlet till att igdngsdttningsstoden maste vara
gradvis minskande och tidsbegrinsade.

e) Kompensation for extra igdngsittningskostnader:
stodet skall enbart avse de extra kostnader som
uppstdr ndr en ny linje eller en ny turtithet lanseras,
dvs. kostnader som flygbolaget inte har for redan
etablerade linjer. Dessa kostnader far avse t.ex.
marknadsforing och reklam. Det kan ocksa rora sig
om etableringskostnader péd en regional flygplats i
samband med att en ny linje lanseras, under
forutsittning att flygplatsen tillhor kategori C
eller D och att stod inte redan har beviljats for
dessa kostnader. Stodet fir diremot inte avse
normala driftskostnader, t.ex. for flygplanshyra eller
amorteringar, brinsle, besittningarnas 16ner, flyg-
platsavgifter eller proviantering (catering). De stod-

Rédets forordning (EEG) nr 2408/92.

Enligt definitionen i artikel 2 m i rddets forordning (EEG)
nr 2408/92.



9.12.2005

Europeiska unionens officiella tidning

C 312/13

berittigande kostnaderna skall utgoras av faktiska
kostnader under normala marknadsforhallanden.

Stodnivd och varaktighet: gradvis minskande stod
far beviljas for en period pa hogst tre ar. Stodet fir
varje ar uppgd till hogst 50 % av de stodberit-
tigande kostnaderna under aret i frdga, och under
hela tredrsperioden till i genomsnitt 30 % av de
stodberittigande kostnaderna.

For linjer fran mindre gynnade omraden, sarskilt de
yttersta randomrddena, och frén siddana omrdden
som namns i artikel 87.3 a far de gradvis minskande
stoden beviljas under en period pd hogst fem ér.
Stodet far varje ar uppga till hogst 50 % av de
stodberittigande kostnaderna under dret i friga, och
under hela stodperioden till i genomsnitt 40 % av de
stodberittigande kostnaderna. Om ett stdd beviljas
for en period pé fem dr far det under de tre forsta
dren behallas pd 50% av de stodberittigande
kostnaderna.

Den period under vilken ett flygbolag far igdngsitt-
ningsstod madste emellertid under alla omstindig-
heter vara kortare dn den period for vilken bolaget
atar sig att bedriva verksamheten frin flygplatsen i
friga, i enlighet med den affirsplan som kravs i
punkt 79 i Dessutom skall stodet omedelbart
upphora nir mdlet i friga om passagerarvolym har
uppndtts eller nér linjen visar sig lonsam, dven om
detta intriffar tidigare 4n berdknat.

Koppling till lanseringen av en linje: stodet skall
vara kopplat till en reell oOkning av antalet
passagerare. For att stodet skall kunna behélla sin
karaktdr av incitament och inte 6verskrida de ovre
granserna, skall de belopp som betalas ut gradvis
minskas i takt med att trafiken okar.

Icke-diskriminerande stod: en myndighet som har
for avsikt att bevilja igdngsittningsstod for en ny
linje, via en flygplats eller ej, skall offentliggora
sadana planer tillrickligt lang tid i forvdg och i
tillrdcklig omfattning, sd att alla intresserade
flygbolag fir mojlighet att erbjuda sina tjinster.
Offentliggorandet skall innehélla en beskrivning av
linjen, samt objektiva kriterier i friga om belopp
och varaktighet. De regler och principer som géller
for offentlig upphandling och koncessioner skall
iakttas i den man de 4r tillimpliga.

Effekter pd andra linjer, samt krav pd en affirsplan:
ett flygbolag som erbjuder sina tjanster nir en
myndighet har for avsikt att bevilja igdngsittnings-
stod skall tillsammans med sin intresseanmilan

80.

81.

ldmna in en affdrsplan som visar att linjen kommer
att vara birkraftig under en overskadlig tid efter det
att stodet upphort. Innan ett igingsittningsstod
beviljas skall myndigheten i friga gora en kon-
sekvensbeskrivning i friga om vilka etfekter den nya
linjen kommer att fi pa konkurrerande linjer.

j)  Offentliggrande: medlemsstaterna skall se till att
det varje dr och for varje flygplats offentliggors en
forteckning over de linjer for vilka stod betalas ut.
For varje linje skall foljande redovisas: varifrdn den
offentliga finansieringen kommer, vilket eller vilka
bolag som far stod, vilka belopp som betalats ut,
samt antalet passagerare som berors.

k)  Overklagande: forutom de forfaranden som fore-
skrivs i direktiven 89/665/EEG och 92/13[EEG (%)
om offentlig upphandling, nir dessa direktiv ar
tillimpliga, bor det i varje medlemsstat finnas
forfaranden for att overklaga ett beslut sd att all
eventuell diskriminering kan undvikas.

)  Pafoljder: det bor finnas pafolider i de fall ett
flygbolag inte uppfyller de dtaganden som gjordes
gentemot en flygplats nir stodet beviljades. En
mojlighet att stdlla krav pa dterbetalning av stodet,
eller att forklara ett flygbolags ursprungliga sikerhet
som forverkad, skulle ge flygplatsen garantier for att
flygbolaget fullgér sina dtaganden.

Kumulering: igdngsittningsstoden fir inte kumuleras
med andra typer av stod for att trafikera en linje, t.ex.
stod av social karaktir for vissa passagerarkategorier, eller
kompensation for allmin trafikplikt. Sddana stod far inte
heller beviljas nir en linje har reserverats for ett enda
flygbolag, i den mening som avses i artikel 4 i férordning
(EEG) nr 2408/92, sirskilt punkt 1 d i den artikeln. Enligt
proportionalitetsreglerna far stoden inte heller kumuleras
med andra st6d som avser samma kostnader, inklusive
stod som betalas ut i en annan stat.

Igangsittningsstod skall anmilas till kommissionen. For
att kunna fd en konsekvent handldggning av sddana hir
drenden uppmanar kommissionen medlemsstaterna att
inte anméla individuella stod utan i stillet anmala sina
generella regler for igdngsittningsstod. Kommissionen
kan fran fall till fall granska individuella stod eller

Rédets direktiv 89/665/EEG av den 21 december 1989 om
samordning av lagar och andra forfattningar for provning av
offentlig upphandling av varor och bygg- och anliggnings-
arbeten (EGT L 395, 30.12.1989, s. 33). Radets direktiv 92/13/
EEG av den 25 februari 1992 om samordning av lagar och
andra forfattningar om gemenskapsregler om upphandlings-
forfaranden tillimpade av féretag och verk inom vatten-,
energi-, transport- och telekommunikationssektorerna (EGT
L 76, 23.3.1992, s. 14).
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generella stodregler som inte till alla delar iakttar de
kriterier som anges ovan, men som skulle leda till en
jamforbar situation.

6. MOTTAGARE AV TIDIGARE OLAGLIGA STOD

Om ett foretag har beviljats ett olagligt stod som
kommissionen inte har godkint och som skall betalas
tillbaka, och om detta dnnu inte skett i enlighet med
artikel 14 i rddets férordning (EG) nr 659/1999 av den
22 mars 1999 om tillimpningsforeskrifter for artikel 93 i
EG-fordraget ('), skall granskningen av stod for finansier-
ing av en flygplats eller av igdngsittningsstod ta hinsyn
till i forsta hand kumuleringseffekten av det gamla och
det nya stodet, och for det andra till det faktum att det
gamla stodet inte har betalats tillbaka (3).

7. LAMPLIGA ATGARDER ENLIGT ARTIKEL 8.1

I enlighet med artikel 88.1 i fordraget foreslir kom-
missionen att medlemsstaterna dndrar eventuella regler
for sddana statliga stod som ticks av de hir riktlinjera sd
att de senast den 1 juni 2007 Gverensstimmer med dessa
nya riktlinjer. Medlemsstaterna uppmanas att fore den
1 juni 2006 skriftligen bekrifta att de godtar dessa
forslag.

84.

85.

86.

Om en medlemsstat inte inkommer med en skriftlig
bekriftelse fore detta datum kommer kommissionen att
tillimpa artikel 19.2 i forordning (EG) nr 659/1999, och
den kommer om s krivs att inleda det forfarande som
anges i den artikeln.

8. IKRAFTTRADANDE

Kommissionen kommer att tillimpa dessa riktlinjer frin
och med den dag da de offentliggors i Europeiska unionens
officiella tidning. De anmilningar som registrerats hos
kommissionen fore den dagen kommer att granskas
utifrén de regler som gillde nir anmilan gjordes.

[ friga om stod som beviljas efter det att dessa riktlinjer
har offentliggjorts i EUT kommer kommissionen att
anvinda dessa nya riktlinjer som underlag for sin
granskning av sidana stod for finansiering av infrastruk-
tur eller av sddana igdngsattningsstod som beviljats utan
dess godkinnande och saledes i strid med artikel 88.3 i
fordraget. I 6vriga fall kommer granskningen att goras
utifrdn de regler som gillde nir stodet beviljades.

Kommissionen vill slutligen informera medlemsstaterna
och berorda parter om att en grundlig utvirdering av
tillimpningen av de nya riktlinjerna kommer att goras
fyra dar efter ikrafttridandet. Resultaten av denna
utvirdering kan foranleda kommissionen att revidera
riktlinjerna.

EGT L 83, 27.3.1999, s. 1. Forordningen dndrad genom 2003
ars anslutningsakt.

Maél C-355/95 P, Textilwerke Deggndorf/kommissionen, REG
1997, s. [-2549.
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