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II

(Meddelanden)

MEDDELANDEN FRAN EUROPEISKA UNIONENS INSTITUTIONER, BYRAER
OCH ORGAN

EUROPEISKA KOMMISSIONEN

Beslut om att inte gora invindningar mot en anmild koncentration
(Arende COMP M.7171 - Varo Energy/Bayernoil Package)
(Text av betydelse for EES)

(2014/C 99/01)

Kommissionen beslutade den 28 mars 2014 att inte gora invindningar mot den anmilda koncentrationen ovan
och att forklara den forenlig med den inre marknaden. Beslutet grundar sig pa artikel 6.1 b i rddets forordning
(EG) nr 139/2004 (1). Beslutet i sin helhet finns bara pd engelska och kommer att offentliggoras efter det att
eventuella affirshemligheter har tagits bort. Det kommer att finnas tillgdngligt

— under rubriken koncentrationer pd kommissionens webbplats for konkurrens (http://ec.europa.eu/competition/
mergers/cases/). Denna webbplats gor det mojligt att hitta enskilda beslut i koncentrationsirenden, 4ven
uppgifter om foretag, drendenummer, datum och sektorer,

— i elektronisk form pd webbplatsen EUR-Lex (http:/[eur-lex.europa.cu/sv/index.htm) under dokumentnummer
32014M7171. EUR-Lex ger tillgdng till gemenskapslagstiftningen via internet.

() EUTL 24, 29.1.2004, s. 1.


http://ec.europa.eu/competition/mergers/cases/
http://ec.europa.eu/competition/mergers/cases/
http://eur-lex.europa.eu/sv/index.htm

C99/2 Europeiska unionens officiella tidning 442014
A%
(Upplysningar)
UPPLYSNINGAR FRAN EUROPEISKA UNIONENS INSTITUTIONER, BYRAER
OCH ORGAN
EUROPEISKA KOMMISSIONEN
Eurons vixelkurs (1)
3 april 2014
(2014/C 99/02)
1 euro =
Valuta Kurs Valuta Kurs
USD US-dollar 1,3771 CAD kanadensisk dollar 1,5172
JPY japansk yen 143,12 HKD  Hongkongdollar 10,6826
DKK dansk krona 7,4648 NZD nyzeelindsk dollar 1,6149
GBP pund sterling 0,82970 | SGD singaporiansk dollar 1,7395
SEK svensk krona 8,9554 KRW sydkoreansk won 1456,88
CHF schweizisk franc 1,2209 ZAR sydafrikansk rand 14,6628
ISK islindsk krona CNY kinesisk yuan renminbi 8,5537
NOK norsk krona 8,2300 HRK kroatisk kuna 7,6480
BGN  bulgarisk lev 1,9558 IDR indonesisk rupiah 15582,21
CZK tjeckisk koruna 27,432 MYR  malaysisk ringgit 4,5223
HUF ungersk forint 307,21 PHP filippinsk peso 62,021
LTL litauisk litas 3,4528 RUB rysk rubel 48,9370
PLN polsk zloty 4,1727 THB thailindsk baht 44,726
RON ruminsk leu 4,4753 BRL brasiliansk real 3,1356
TRY turkisk lira 2,9493 MXN  mexikansk peso 18,0593
AUD australisk dollar 1,4912 INR indisk rupie 82,8670

(") Kalla: Referensvixelkurs offentliggjord av Europeiska centralbanken.
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MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN
Riktlinjer for statligt stod till flygplatser och flygbolag
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1. INLEDNING: POLITIKEN FOR STATLIGT STOD INOM LUFTFARTSSEKTORN

1. Luftfarten knyter samman ménniskor och regioner och spelar en visentlig roll for Europeiska Unionens
integrering och konkurrenskraft samt dess samverkan med resten av virlden. Luftfarten bidrar ocksd visentligt
till unionens ekonomi, genom mer dn 15 miljoner kommersiella flygningar per dr, 822 miljoner passagerartrans-
porter till och fran flygplatser i unionen under 2011, 150 reguljira flygbolag, ett nitverk av mer dn 460 flyg-
platser och 60 leverantérer av flygtrafiktjanster (!). EU drar fordelar av att utgora ett nav i den

(") Kallor: Eurostat, Association of European Airlines (AEA) och International Air Transport Association (IATA).
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internationella luftfarten, och flygbolag och flygplatser bidrar varje & med mer 4n 140 miljarder euro till unio-
nens samlade bruttonationalprodukt. Luftfartssektorn sysselsitter cirka 2,3 miljoner personer inom unionen (3).

2. I Europa 2020-strategin (°) betonas vikten av transportinfrastruktur for EU:s strategi for héllbar tillvixt
under det kommande decenniet. Sirskilt i sin vitbok om en firdplan for ett gemensamt europeiskt transportom-
rade (*) framhdver kommissionen att internalisering av externa effekter, avskaffande av oberittigade subventioner
och fri konkurrens utan snedvridningar utgér en oumbirlig del av anstringningarna for att fi marknadsekono-
miska val att Overensstimma med kraven pd héllbarhet. I vitboken betonas dven vikten av en effektiv resursan-
vindning. Transportsektorn mdste anvidnda mindre och renare energi, bittre utnyttja en modern infrastruktur och
minska sina negativa effekter pd klimatet och miljon, sirskilt viktiga naturtillgingar som vatten, mark och
ekosystem.

3. Det gradvisa fullbordandet av den inre marknaden har lett till att samtliga kommersiella restriktioner for
flygbolags verksamhet inom unionen har avskaffats, t.ex. angdende flyglinjer, antal flygningar eller faststdllande av
biljettpriser. Sedan luftfarten liberaliserades 1997 (°) har industrin expanderat mer 4n ndgonsin, och detta har
bidragit till ekonomisk tillvixt och skapande av sysselsittning. Detta banade ocksd vdg for framvixten av
lagprisbolag som anvinder en ny affirsmodell baserad pé kortast mojliga tid vid gaten (turn-around time) och
hogeffektiv anvdndning av flygflottan. Denna utveckling har inneburit en kraftig okning av trafiken, ddr sarskilt
lagprisbolagens trafik har vuxit snabbt sedan 2005. Under 2012 hade ldgprisbolagen for forsta gdngen en stérre
marknadsandel (44,8 %) dn de traditionellt dominerande lufttrafikforetagen (42,4 %), en trend som fortsatte under
2013 (45,94 % for lagprisbolagen och 40,42 % for de traditionella lufttrafikforetagen).

4. Flygplatserna i unionen &gs och drivs fortfarande frimst av offentliga aktorer (), men tendensen ir att
privata foretag blir allt mer involverade. Under det senaste decenniet har nya marknader skapats genom en
partiell privatisering av vissa flygplatser och konkurrensutsittning av driften av offentligt dgda flygplatser, darib-
land regionala flygplatser.

5. Mindre flygplatser har storst andel offentligt dgande () och mdste oftast forlita sig pd offentligt stod for
finansiering av verksamheten. De priser som dessa flygplatser tar ut tenderar att inte vara faststillda utifrén
marknadshinsyn och sdrskilt inte utifrdn sunda och i forvig bedomda lonsamhetsutsikter, utan frimst med beak-
tande av lokala eller regionala skdl. Under rddande marknadsforhéllanden dr lonsamhetsutsikterna for kommersi-
ella flygplatser ocksd i hog grad beroende (%) av trafikvolymen, och flygplatser med mindre dn 1 miljon passage-
rare per ar har vanligtvis svart att ticka sina driftskostnader. En stor majoritet av de regionala flygplatserna
subventioneras foljaktligen regelbundet av offentliga myndigheter.

(&) Study on the effects of the implementation of the EU aviation common market on employment and working conditions in the Air Transport Sector
over the period 1997/2010. Steer Davies Gleave for Europeiska kommissionen, GD Transport och rorlighet. Slutrapport fran augusti
2012.

(}) Meddelande fran kommissionen — Europa 2020 — En strategi for smart och héllbar tillvaxt for alla, KOM(2010) 2020 slutlig, 3 mars
2010.

(* Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem, KOM(2011) 144.

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

(6) Under 2010 var 77 % av flygplatserna helt offentligt 4gda, medan 9 % var helt privat dgda, se Airport Council International Europe: The
Ownership of Europe’s Airports 2010.

() Detta visas exempelvis av att medan andelen offentligt dgda flygplatser under 2010 var 77 %, svarade de bara for 52 % av den totala
passagerarvolymen.

(®) Detta visas i Study on competition between airports and the application of State aid rules — Cranfield University, juni 2002, och har darefter
bekriftats i branschrapporter.
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6.  Vissa regioner himmas fortfarande av att det 4r svart att nd dem frdn resten av unionen och viktiga nav
drabbas i 6kande utstrickning av trafikstockning (°). Samtidigt har den tita forekomsten av regionala flygplatser i
vissa regioner i unionen medfort betydande overkapacitet i flygplatsinfrastrukturen i forhdllande till passagerares

och flygbolags behov.

7. Systemet for prissittning i flertalet flygplatser i EU har traditionellt utformats som ett offentligtgjort
system for flygplatsavgifter baserat pd passagerarantal och luftfartygens vikt (!%). Marknadsutvecklingen och det
ndra samarbetet mellan flygplatser och flygbolag har emellertid gradvis banat vdg for en stor variation av affirs-
metoder, inklusive langfristiga kontrakt med differentierade tariffer och ibland avsevirda stimulansbelopp och
marknadsforingsstod utbetalade av flygplatser och/eller lokala myndigheter till flygbolagen. I synnerhet kan offent-
liga medel oronmirkta for stod till flygplatsdrift kanaliseras till flygbolag for att attrahera mer kommersiell
trafik, vilket innebidr en snedvridning av luftfartsmarknaden (!).

8. I sitt meddelande om modernisering av det statliga stodet ('?) pdpekar kommissionen att politiken for stat-
ligt stod bor inriktas pé att underldtta ett vl utformat stod som angriper marknadsmisslyckanden och uppnar
mél av ett gemensamt intresse for unionen och pd att undvika sloseri med offentliga medel. Statliga stodét-
girder kan under vissa forhdllanden korrigera marknadsmisslyckanden och pd s sitt bidra till effektivt funge-
rande marknader och 6kad konkurrenskraft. I de fall marknaderna ger effektiva resultat som dock anses otill-
fredsstillande om man ser till malen med sammanhallningspolitiken kan ocksé statligt stod anvindas for att
uppnéd ett mer Onskvirt och rattvist marknadsresultat. Statligt stod kan emellertid ha negativa effekter, t.ex. att
det snedvrider konkurrensen mellan foretag och péverkar handeln mellan medlemsstaterna i en omfattning som
strider mot unionens gemensamma intressen. Kontrollen av statligt stod inom flygplats- och luftfartssektorerna
bor sdledes frimja sund anvindning av offentliga medel for en tillvixtorienterad politik, samtidigt som den
begrinsar konkurrenssnedvridningar som skulle undergriva likvirdiga forutsittningar pd den inre marknaden,
sirskilt genom att forhindra madngfaldigande av olonsamma flygplatser i samma upptagningsomrdde och
skapande av overkapacitet.

9.  Tillimpningen av reglerna om statligt stod pa flygplats- och luftfartssektorerna utgér en del av kommis-
sionens anstringningar for att forbattra konkurrenskraften och tillvixtpotentialen hos unionens flygplatser och
flygbolag (*3). Likvirdiga forutsittningar for flygbolag och flygplatser i unionen ir avgorande for att uppnd dessa
mél och for hela den inre marknaden. Samtidigt kan regionala flygplatser vara viktiga béde for den lokala
utvecklingen i vissa regioner och regioners tillgdnglighet, i synnerhet mot bakgrund av positiva trafikprognoser
for luftfarten i unionen.

10. Som en del av den allminna planen for att inrdtta ett gemensamt luftrum i unionen och med hinsyn till
marknadsutvecklingen antog kommissionen 2005 riktlinjer for finansiering av flygplatser och for statliga igéng-
sittningsstod for flygbolag med verksamhet pd regionala flygplatser (%) (nedan kallade 2005 drs luftfartsriktlinjer). 1
dessa riktlinjer angavs under vilka omstindigheter vissa kategorier av statligt stod till flygplatser och flygbolag
kunde anses vara forenliga med den inre marknaden. De ersatte 1994 &rs luftfartsriktlinjer (**), som frimst inne-
holl bestimmelser om omstrukturering av nationella flygbolag och socialt stod till unionsmedborgare.

(°) Enligt prognoserna kommer 13 flygplatser i EU att arbeta med full kapacitet tta timmar om dagen varje dag under 2030, att jimfora
med 2007 d& enbart fem flygplatser arbetade med full kapacitet eller nistan full kapacitet 100 % av tiden (se meddelandet av den
1 december 2011 frdn kommissionen till Europaparlamentet, rdet, Europeiska ekonomiska och sociala kommittén och Regionkom-
mittén: Flygplatspolitik i EU — kapacitets- och kvalitetsforbattringar ska frimja tillvixt, anslutbarhet och héllbar rorlighet, KOM(2011)
823) (nedan kallat meddelandet om flygplatspolitik i EU).

(%) Detta visas av Internationella civila luftfartsorganisationens riktlinjer for avgifter for flygplatser och trafiktjanster (dokument 9082),
senast dndrade i april 2012.

(" I synnerhet nir stod bestims pd grundval av berikningar i efterhand (tickning av underskott i takt med att de uppstér) kanske flyg-
platser inte har sarskilt mdnga incitament att begrdnsa kostnaderna och ta ut flygplatsavgifter som récker till for att ticka kostnaderna.

(*?) Meddelande frén kommissionen till Europaparlamentet, rdet, Europeiska ekonomiska och sociala kommittén samt Regionkommittén:
Modernisering av det statliga stodet i EU, COM(2012) 209 final.

(*) Se meddelandet om flygplatspolitik i EU.

("% Meddelande fran kommissonen — Riktlinjer for finansiering av flygplatser och for statliga igdngsattningsstod for flygbolag med verk-
samhet pd regionala flygplatser (EUT C 312, 9.12.2005, s. 1).

(") Tillimpning av artiklarna 92 och 93 i EG-fordraget och artikel 61 i EES-avtalet pa statligt stod inom luftfartssektorn (EGT C 350,
10.12.1994,s. 5).
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11. Riktlinjerna i detta meddelande beaktar den nya rittsliga och ekonomiska situationen i friga om offentlig
finansiering av flygplatser och flygbolag och anger pd vilka villkor sddan finansiering kan utgora statligt stod
enligt artikel 107.1 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt och, i de fall sidan finansiering utgér stat-
ligt stod, pd vilka villkor den kan anses vara forenlig med den inre marknaden enligt artikel 107.3 ¢ i
fordraget. Kommissionens bedomning baseras pé dess erfarenheter och beslutspraxis samt dess analys av de
rddande marknadsforhallandena inom flygplats- och luftfartssektorerna. Kommissionens bedémning inverkar
siledes inte pd dess forhdllningssitt i frdga om andra infrastrukturer eller sektorer. I synnerhet anser kommis-
sionen att det blotta faktum att en flygplatsforvaltare mottar eller har mottagit statligt stod inte automatiskt
innebar att de flygbolag som ir dess kunder ocksd dr stodmottagare. Om de villkor som ett flygbolag erbjuds
pd en viss flygplats skulle ha erbjudits av en vinstmotiverad flygplatsforvaltare kan flygbolaget inte anses motta
en forman i den betydelse som avses i reglerna om statligt stod.

12.  Nir stod fran offentliga myndigheter bedoms utgora statligt stod anser kommissionen likval att vissa kate-
gorier av stod till regionala flygplatser och de flygbolag som anvinder dessa flygplatser kan vara motiverade
under vissa villkor, sirskilt for utveckling av nya flyglinjer och bittre tillginglighet for och ekonomisk utveck-
ling i vissa regioner. Konkurrenssnedvridningar pd samtliga berérda marknader bor dock beaktas och enbart
sddant statligt stod som dr proportionellt och nddvindigt for att bidra till uppndendet av ett mél av gemensamt
intresse kan godtas.

13. I detta sammanhang bor det betonas att driftstéd i princip utgor en mycket snedvridande form av stod
och bara kan tillitas under exceptionella omstindigheter. Enligt kommissionen bor flygplatser och flygbolag i
normalfallet bara sina egna driftskostnader. Den gradvisa overgdng till nya marknadsforhillanden som beskrivs i
punkterna 3-7 forklarar emellertid varfor regionala flygplatser har mottagit omfattande driftstod fran offentliga
myndigheter fore antagandet av dessa riktlinjer. Mot denna bakgrund och f6r att luftfartsindustrin ska kunna
anpassa sig till den nya marknadssituationen kan vissa kategorier av driftstod till flygplatser fortfarande vara
motiverade under en Overgdngsperiod och pd vissa villkor. Som det sigs i punkt 5 tyder tillgingliga uppgifter
och konsensus inom branschen pd att det under rddande marknadsforhdllanden finns ett samband mellan en
flygplats ekonomiska situation och dess trafikvolym och att finansieringsbehoven vanligen dr proportionellt storre
for mindre flygplatser. Med tanke pd deras bidrag till ekonomisk utveckling och territoriell sammanhallning i
unionen bor forvaltarna av mindre regionala flygplatser foljaktligen ges tid att anpassa sig till den nya mark-
nadssituationen, exempelvis for att gradvis hoja flygplatsavgifter for flygbolag, infora rationaliseringsétgarder, diffe-
rentiera sina affirsmodeller eller attrahera nya flygbolag och kunder som fyller deras lediga kapacitet.

14. Nir overgdngsperioden avslutats bor flygplatser inte lingre beviljas driftstod utan de bor finansiera sin
drift med hjilp av egna medel. Aven om ersittning for icke-tickta driftskostnader fér tjdnster av allmént ekono-
miskt intresse fortfarande bor kunna beviljas sma flygplatser eller for att mojliggora anslutbarhet for samtliga
omrdden med sirskilda behov, bor den marknadsutveckling som stimuleras dessa riktlinjer mojliggéra att flyg-
platser ticker sina kostnader, liksom i andra branscher.

15.  Utvecklingen av ny luftfartstrafik bor i princip baseras pd sunda affirsidéer. Utan limpliga incitament &r
emellertid flygbolagen inte alltid villiga att ta risken att oppna nya flyglinjer frin okidnda och oprovade sméi
flygplatser. Pa vissa villkor kan dirfor flygbolag beviljas startstod under och dven efter Gvergdngsperioden, om
detta ger dem nodvindiga incitament att inrdtta nya flyglinjer fran regionala flygplatser, okar rorligheten for
unionens medborgare genom att etablera anslutningspunkter for flygningar inom unionen och stimulerar regional
utveckling. Eftersom avligsna omrdden lider av lag tillginglighet ar forenlighetskriterierna for startstodet till flyg-
linjer frin sidana regioner mer flexibla.

16. Fordelningen av flygplatskapacitet till flygbolag bor foljaktligen gradvis bli mer effektiv (dvs. efterfrigein-
riktad) och behovet av offentlig finansiering till flygplatser minska i takt med att privata investeringar blir allt
vanligare. Om man kan faststdlla att det finns ett genuint transportbehov och positiva externa effekter for ett
visst omrdde, bor dock investeringsstod till flygplatser kunna godtas dven efter Overgdngsperiodens slut, med
hogsta tillitna stodnivder som sikerstdller likvirdiga forutsittningar i hela unionen.
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17. Mot denna bakgrund infors i dessa riktlinjer ett nytt forhéllningssitt for bedomningen av om stod till
flygplatser ar forenligt med den inre marknaden:

a) Medan frdgan om investeringsstod limnades Oppen i 2005 drs luftfartsriktlinjer anges i dessa reviderade rikt-
linjer hogsta tillitna stodnivder beroende pé flygplatsers storlek.

b) Investeringsstod till stora flygplatser med ett arligt antal passagerare pd 6ver 5 miljoner bor dock i princip
inte anses forenligt med den inre marknaden enligt artikel 107.3 ¢ i fordraget, utom vid mycket exceptio-
nella omstindigheter, exempelvis flyttning av en befintlig flygplats, dir behovet av ett statligt ingripande
kinnetecknas av ett tydligt marknadsmisslyckande med hinsyn till de exceptionella omstindigheterna, investe-
ringens omfattning och den begrinsade snedvridningen av konkurrensen.

¢) Nir det giller flygplatser beldgna i avligsna omrdden hojs de hogsta tillitna stodnivderna for investeringsstod
med upp till 20 %.

d) Driftstod till regionala flygplatser kan under en Gvergdngsperiod pd tio ar anses forenligt med den inre mark-
naden enligt artikel 107.3 ¢ i fordraget; ndr det dock giller flygplatser med firre 4n 700 000 passagerare per
dr kommer kommissionen efter en period av fyra ar att omprova lonsamhetsutsikterna for denna flygplatska-
tegori, i syfte att utvdrdera om sirskilda regler bor utformas for bedomning av huruvida driftstod till siddana
flygplatser ar forenligt med den inre marknaden.

18. Villkoren for att startstod till flygbolag ska anses vara forenligt med den inre marknaden har dessutom
rationaliserats och anpassats till den senaste marknadsutvecklingen.

19. Kommissionen kommer att tillimpa ett balanserat tillvigagdngssitt som dr neutralt i forhallande till de
olika affirsmodeller som anvinds av flygplatser och flygbolag och tar hinsyn till lufttrafikens tillvaxtutsikter,
behovet av regional utveckling och tillgdnglighet och den positiva roll som lagprisbolagens affirsmodell har
spelat for utvecklingen av vissa regionala flygplatser. Samtidigt dr en gradvis Overgdng till ett marknadsinriktat
tillvigagdngssitt otvivelaktigt berdttigad. Utom i vissa vederborligen motiverade och begrinsade fall bor flyg-
platser kunna ticka sina driftskostnader och offentliga investeringar anvindas for att finansiera uppférande av
ekonomiskt livskraftiga flygplatser som tillmotesgdr flygbolags och passagerares efterfrdgan. Snedvridning av
konkurrensen mellan flygplatser och mellan flygbolag bér undvikas, liksom méngfaldigande av olénsamma flyg-
platser. Detta balanserade tillvigagdngssitt bor vara genomsynligt, littforstdeligt och enkelt att tillimpa.

20. Dessa riktlinjer inverkar inte pd medlemsstaternas skyldighet att efterleva unionslagstiftning. For att undvika
att en investering leder till miljoskador maste medlemsstaterna i synnerhet se till att unionens milj6lagstiftning
foljs, diribland behovet av en miljokonsekvensbedomning nédr en sddan krivs, och se till att alla relevanta till-
stand finns.

2. TILLAMPNINGSOMRADE OCH DEFINITIONER
2.1.  Tillimpningsomride

21. De principer som beskrivs i dessa riktlinjer ar tillimpliga pd statligt stod till flygplatser och flygbolag (19).
De kommer att tillimpas i enlighet med fordraget, sekundirlagstiftning som antagits i enlighet med fordraget
och andra EU-riktlinjer for statligt stod ().

(*%) De principer som beskrivs i dessa riktlinjer ér inte tillimpliga pa stod for tillhandahéllande av marktjanster, oavsett om dessa tillhanda-
halls tredje part av flygplatsen sjilv, av ett flygbolag eller av en marktjanstleverantor. Sddant stod kommer att bedomas utifran relevanta
allménna regler. Enligt rades direktiv 96/67/EG av den 15 oktober 1996 om tilltrade till marknaden f6r marktjanster pé flygplatserna
inom gemenskapen (EGT L 272, 25.10.1996, s. 36), eller efterfoljande lagstiftning om tilltrade till marknaden for marktjanster pd EU:s
flygplatser, ska flygplatser som utfor marktjanster halla separat bokforing over dessa som ir atskild fran bokforingen for den ovriga
verksamheten. En flygplats far inte heller subventionera sina marktjanster med hjilp av de inkomster som man genererar som flygplats.
Dessa riktlinjer ska inte heller tillimpas pa foretag som dven om de ar aktiva pa en flygplats sysslar med icke-luftfartsverksamheter.

I synnerhet, men inte uteslutande, Europaparlamentets och rddets forordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008 om
gemensamma regler for tillhandahéllande av lufttrafik i gemenskapen (EUT L 293, 31.10.2008, s. 3), direktiv 96/67[EG, Europaparla-
mentets och radets direktiv 2009/12/EG av den 11 mars 2009 om flygplatsavgifter (EUT L 70, 14.3.2009, s. 11) och all efterfoljande
lagstiftning om flygplatsavgifter.

—
~
~—
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22.  Vissa flygplatser och flygbolag ir specialiserade pd godstransport. Kommissionen har dnnu inte tillricklig
erfarenhet av bedomning av stod till flygplatser och flygbolag som ar specialiserade pd godstransport for att
kunna sammanfatta sin praxis i form av specifika kriterier for forenlighet med den inre marknaden. For dessa
kategorier av foretag kommer kommissionen, pd grundval av en analys frin fall till fall, att tillimpa de gemen-
samma principer for forenlighet med den inre marknaden som anges i avsnitt 5.

23.  Kommissionen kommer inte att tillimpa riktlinjerna for statligt regionalstod for 2007-2013 (*¥), riktlinjerna
for statligt regionalstod for 2014-2020 (*°) eller framtida riktlinjer for regionalstod pd statligt stod till flygplat-
sinfrastruktur.

24. Dessa riktlinjer ersitter 1994 och 2005 drs luftfartsriktlinjer.

2.2. Definitioner

25. I dessa riktlinjer géller foljande definitioner:
1) stod: varje dtgard som uppfyller samtliga kriterier i artikel 107.1 i fordraget.

2) stddnivd: det totala stodbeloppet uttryckt som en procentandel av de stodberittigande kostnaderna, varvid
bdda beloppen anges som diskonterade nuvirden vid tidpunkten for beviljandet av stodet och innan avdrag
gors for skatter eller andra avgifter.

3) flygbolag: ett flygbolag med en giltig operativ licens som utfirdats av en medlemsstat eller en medlem i det
gemensamma europeiska luftrummet i enlighet med Europaparlamentets och ridets forordning (EG)
nr 1008/2008 (29).

4) flygplatsavgift: ett pris eller en avgift som tas ut till formin for flygplatsen och som betalas av flygplatsan-
vindarna for utnyttjandet av sddana faciliteter och tjanster som uteslutande tillhandahills av flygplatsen och
som avser landning, start, belysning och parkering av luftfartyg samt hantering av passagerare och gods,
inklusive avgifter som betalas for marktjanster och for centraliserad marktjanstinfrastruktur.

5) flygplatsinfrastruktur: den infrastruktur och utrustning som flygplatsen behover for att tillhandahélla flygbolag
och olika tjdnsteleverantorer flygplatstjanster, diribland banor, terminaler, plattor, taxibanor, centraliserad
marktjanstinfrastruktur och alla andra faciliteter som direkt stoder tillhandahallandet av flygplatstjanster, men
exklusive infrastruktur och utrustning som frimst krivs for icke-luftfartsverksamheter, t.ex. bilparkering,
affirer och restauranger.

6) flygplats: en enhet eller grupp av enheter som utfor ekonomisk verksamhet i form av att tillhandahilla flyg-
bolag flygplatstjanster.

7) flygplatsinkomster: inkomster fran flygplatsavgifter efter avdrag for marknadsforingsstod eller andra stimulanser
som flygplatsen ger flygbolag samt inkomster frdn icke-luftfartsverksamheter (utan offentligt stod), men
exklusive offentligt stod och ersittning for uppgifter som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrdde eller
tjanster av allmidnt ekonomiskt intresse.

8) flygplatstjanster: tjanster som flygplatsen eller dess dotterbolag tillhandahéller flygbolag i form av hantering av
luftfartyg, fran landning till start, och av passagerare och gods, s att flygbolag fir mojlighet att tillhanda-
halla lufttransporttjanster, inklusive tillhandahdllande av marktjanster och av centraliserad marktjdnstinfra-
struktur.

9) genomsnittlig drlig passagerarvolym: den passagerarvolym som faststills pd grundval av inkommande och
utgdende passagerartrafik under de tvd rikenskapsir som foregdr det dd stodet anmails eller, i friga om
oanmilda stod, beviljas.

10) kapitalkostnader: avskrivning av stodberdttigande investeringskostnader for flygplatsinfrastruktur och flygplatsut-
rustning, inklusive underliggande finansieringskostnader.

(*%) Riktlinjer for statligt regionalstdd for 2007-2013 (EUT C 54, 4.3.2006, s. 13).

(*%) Riktlinjer for statligt regionalstéd for 2014-2020 (EUT C 209, 23.7.2013, s. 1).

(2% Europaparlamentets och rddets férordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008 om gemensamma regler for tillhandahal-
lande av lufttrafik i gemenskapen (EUT L 293, 31.10.2008, s. 3).
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11) underskott i friga om kapitalkostnader: det diskonterade nuvirdet av skillnaden mellan de positiva och negativa

12)

13)

14)

15)

16)

17)

18)

19)

20)

21)

22)

23)

24)

()

kassaflodena (inklusive investeringskostnader) under livslingden for investeringen i anldggningstillgdngar.

upptagningsomrdde for en flygplats: flygplatsens geografiska marknad, vars grins normalt ligger cirka 100 kilo-
meter fran flygplatsen eller pd ett avstind som motsvarar cirka 60 minuters resa med bil, buss, tig eller
hoghastighetstdg frin flygplatsen. Upptagningsomrddet for en viss flygplats kan dock vara annorlunda och
man maste beakta varje flygplats sirdrag. Upptagningsomradets storlek och form varierar frin flygplats till
flygplats och beror pé flygplatsens olika egenskaper, diribland dess affirsmodell, beligenhet och de destina-
tioner som betjinas.

finansieringskostnader: de kostnader for finansiering genom lan eller genom eget kapital som ingdr i de stod-
berittigande investeringskostnaderna. Finansieringskostnaderna beaktar med andra ord den andel av totala
rintekostnader och avkastning pd eget kapital som gar &t for att finansiera stodberittigande kostnader for
en investering och innefattar e¢j finansiering av rorelsekapital, investeringar i icke-luftfartsverksamheter eller
andra investeringsprojekt.

dag dd stodet beviljades: den dag dd medlemsstaten gor ett rittsligt bindande dtagande att tilldela ett stod
och som kan &beropas i nationell domstol.

stodberdttigande investeringskostnader: kostnader for investeringar i flygplatsinfrastruktur, inklusive planeringskost-
nader men exklusive investeringskostnader for icke-luftfartsverksamheter, investeringskostnader for utrustning
for tillhandahallande av marktjinster, normala underhallskostnader och kostnader for uppgifter som ingdr i
den offentliga sektorns ansvarsomrdde.

marktjdnster: tjanster som flygplatsanvindare tillhandahélls pd flygplatser enligt beskrivningen i bilagan till
direktiv 96/67[EG eller i efterfoljande lagstiftning om tilltrade till marknaden f6r marktjanster pad flygplatser.

hoghastighetstdg: tdg som kan nd hastigheter pd 6ver 200 km/h.

investeringsstod: stod for att finansiera anldggningstillgdngar och sirskilt for att ticka “underskottet i friga om
kapitalkostnader”.

diskonterat nuvarde: skillnaden mellan de positiva och negativa kassaflodena under investeringens livslingd,
diskonterade till sina nuvirden med hjilp av kapitalkostnaden, dvs. den normala planerade avkastning som
foretaget tillimpar vid andra investeringsprojekt av liknande slag eller, om en sidan avkastning inte ar till-
ginglig, kapitalkostnaden for foretaget som helhet eller den forvintade avkastning som vanligtvis observeras
inom flygplatssektorn.

icke-luftfartsverksamheter: kommersiella tjanster som tillhandahélls flygbolag eller andra flygplatsanvindare, t.ex.
stodtjanster till passagerare, speditorer eller andra tjinstetillhandahéllare, uthyrning av kontor eller affirslo-
kaler, bilparkering och hotell.

driftstod: stod for att ticka "rorelseunderskottet”, antingen i form av ett belopp som utbetalas helt i forskott
eller i form av periodiska delbetalningar for att ticka vintade driftskostnader (periodiska schablonbetal-
ningar).

rorelsekostnader: flygplatsens underliggande kostnader for att tillhandahdlla flygplatstjanster, daribland kostnader
for tex. personal, upphandlade tjinster, kommunikationstjanster, avfall, energi, underhéll, hyror och administ-
ration, men exklusive kapitalkostnader, marknadsforingsstod eller andra stimulanser som flygplatsen beviljar
flygbolag och kostnader for uppgifter som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrade.

rorelseunderskott: en flygplats rorelseforlust under en given period, diskonterad till sitt nuvirde med hjilp av
kapitalkostnaden, dvs. gapet (mitt som diskonterat nuvirde) mellan flygplatsens inkomster och flygplatsens
rorelsekostnader.

yttersta randomrdden: de omrdden som avses i artikel 349 i fordraget (*!).

For ndrvarande: Guadeloupe, Franska Guyana, Martinique, Réunion, Saint-Martin, Mayotte, Azorerna, Madeira och Kanariebarna. I
enlighet med Europeiska radets beslut 2010/718/EU av den 29 oktober 2010 om adndring av 6n Saint-Barthélemys stillning i forhal-
lande till Europeiska unionen (EUT L 325, 9.12.2010, s. 4) upphorde Saint-Barthélemy fran och med den 1 januari 2012 att vara ett
yttersta randomrade och blev i stillet ett omrade i kategorin utomeuropeiska linder och territorier enligt fjarde delen i fordraget. I
enlighet med Europeiska rddets beslut 2012/419/EU av den 11 juli 2012 om 4ndring av Mayottes stillning i forhllande till Europeiska
unionen (EUT L 204, 31.7.2012, s. 131) upphorde Mayotte fran och med den 1 januari 2014 att vara ett utomeuropeiskt land eller
territorium och blev i stillet ett yttersta randomrade.
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25) rimlig vinstmarginal: den avkastning péd kapital, tex. mdtt som internrinta, som ett foretag normalt vintas
gora pd investeringar med liknande grad av risk.

26) regional flygplats: en flygplats med en drlig trafikvolym av upp till 3 miljoner passagerare.

27) avldgsna omrdden: yttersta randomrdden, Malta, Cypern, Ceuta, Melilla, dar som ingdr i en medlemsstats terri-
torium samt glesbygder.

28) glesbygder: NUTS 2-regioner med firre 4n 8 invanare/km? eller NUTS 3-regioner med firre 4n 12,5 invé-
nare/km? (baserat pd Eurostat-uppgifter om befolkningstithet).

29) arbetets borjan: paborjande av bygg- och anldggningsarbeten inom ramen for investeringen eller det forsta
bindande atagandet att bestdlla utrustning eller ndgot annat dtagande som gor investeringen odterkallelig,
beroende pd vilket som intriffar forst och med undantag av forberedande arbeten som att utverka tillstind
och utfora prelimindra genomforbarhetsstudier.

3. FOREKOMST AV STATLIGT STOD ENLIGT ARTIKEL 107.1 I FORDRAGET
3.1. Begreppen foretag och ekonomisk verksamhet

26. Enligt artikel 107.1 i fordraget ar reglerna om statligt stod bara tillimpliga ndr mottagaren 4r ett
“foretag”. Europeiska unionens domstol har konsekvent definierat foretag som enheter som utovar ekonomisk
verksamhet, oberoende av deras rittsliga stillning eller dgande och hur de finansieras (*3). Varje verksamhet som
bestdr i att erbjuda varor och tjinster pd en marknad dr en ekonomisk verksamhet (*)). Om en verksamhet ar
ekonomisk eller €j beror inte pd huruvida verksamheten genererar vinst (3.

27.  Det stir nu klart att flygbolagens verksamhet i form av att tillhandahélla passagerare eller féretag trans-
porttjanster utgor en ekonomisk verksamhet. I luftfartsriktlinjerna frdn 1994 var uppfattningen fortfarande att
uppférandet eller utvidgningen av ett infrastrukturprojekt (t.ex. en flygplats, en motorvdg eller en bro) utgjorde
en allmdn ekonomisk-politisk dtgird som kommissionen inte kunde prova enligt reglerna om statligt stod. I
Aéroports de Paris-mdlet (*°) avvisade EU-domstolarna denna uppfattning och fastslog att driften av en flygplats i
form av tillhandahdllande av flygplatstjanster till flygbolag och till olika tjinsteleverantérer ocksd utgér en
ekonomisk verksamhet. I sin dom i Flughafen Leipzig/Halle-malet (*®) klargjorde tribunalen att driften av en flyg-
plats dr en ekonomisk verksamhet och att uppférandet av flygplatsinfrastruktur med noédvindighet maste anses
ingd i denna verksamhet.

28. Nir det giller tidigare finansieringsitgdrder innebdr den gradvisa framvixten av marknadskrafter inom flyg-
platssektorn (*’) att man inte kan faststilla ett exakt datum frén och med vilket driften av en flygplats otvivelak-
tigt borde ha betraktats som en ekonomisk verksamhet. EU-domstolarna har dock bekriftat att flygplatsverksam-
hetens karaktir har dndrats. I domen i Flughafen Leipzig/Halle-milet fastslog tribunalen att frdn och med 2000
kunde tillimpningen av regler om statligt stod p& finansiering av flygplatsinfrastruktur inte lingre uteslutas (*%).
Frin och med datumet for domen i Aéroports de Paris-malet (12 december 2000) mdste foljaktligen drift och
uppforande av flygplatsinfrastruktur betraktas som en verksamhet som omfattas av reglerna om statligt stod.

(*?) Se meddelande fran kommissionen om tillimpningen av Europeiska unionens regler om statligt stod pa ersittning for tillhandahdllande
av tjanster av allmant ekonomiskt intresse, del 2.1 (EUT C 8, 11.1.2012, s. 4) och tillh6rande rittspraxis, sirskilt de forenade mélen
C-180/98 — C-184/98, Pavlov m.fl., REG 2000, s. [-6451.

(¥%) Mal 118/85, kommissionen mot Italien, REG 1987, s. 2599, punkt 7; mdl C-35/96, kommissionen mot Italien, REG 1998, s. 1-3851,
punkt 36 och Pavlov m.fl,, punkt 75.

(**) De forenade mélen 209/78-215/78 och 218/78, Van Landewyck, REG 1980, s. 3125, punkt 88; mél C-244/94, FFSA m.fl, REG 1995,
s.1-4013, punkt 21 och mél C-49/07, MOTOE, REG 2008, s. I-4863, punkterna 27 and 28.

(*°) Mal T-128/98, Aéroports de Paris mot kommissionen, REG 2000, s. [I-3929, bekriftad i mal C-82/01, REG 2002, 5.1-9297, punkterna
75-79.

(%) De forenade mélen T-443/08 och T-455/08, Mitteldeutsche Flughafen AG och Flughafen Leipzig-Halle GmbH mot kommissionen
(domen i "Flughafen Leipzig/Halle-madlet”), REG 2011, s [I-1311, sirskilt punkterna 93 och 94, bekriftad i mal C-288/11 P, Mitteldeut-
sche Flughafen AG och Flughafen Leipzig-Halle GmbH mot Europeiska kommissionen, [2012] dnnu inte offentliggjord.

(¥7) Se punkt 3 och domen i Flughafen Leipzig/Halle-malet, punkt 105.

(%%) Se domen i Flughafen Leipzig/Halle-mélet, punkt 106.
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29. Likaledes kunde offentliga myndigheter, till foljd av den osikerhet som rddde fore domen i Aéroports de
Paris-mdlet, med rdtta anse att finansiering av flygplatsinfrastruktur inte utgjorde statligt stod och att sddana
atgarder foljaktligen inte behovde anmilas till kommissionen. Dirav foljer att kommissionen nu, pd grundval av
reglerna om statligt stod, inte kan ifrdgasitta sddana finansieringsdtgirder som beviljats (*%) fore Aéroports de
Paris-domen (*°).

30.  Atgirder som beviljats innan konkurrens vixte fram inom flygplatssektorn utgjorde hur som helst inte
statligt stod nir de beviljades, men skulle emellertid kunna betraktas som befintligt stod enligt artikel 1 b v i
rddets forordning (EG) nr 659/1999 (*!), om villkoren i artikel 107.1 i fordraget dr uppfyllda.

31. Den enhet eller grupp av enheter som utfor ekonomisk verksamhet i form av att tillhandahalla flygbolag
flygplatstjanster, dvs. att sorja for hantering av luftfartyg fran landning till start och hantering av passagerare
och gods, si att flygbolag kan tillhandahdlla lufttransporttjanster (*?), bendmns i det foljande flygplats (**). En flyg-
plats tillhandahéller flygbolag en rad olika tjdnster (nedan kallade flygplatstjdnster) i utbyte mot betalning (flygplat-
savgifter). Aven om den exakta omfattningen av de tjinster som flygplatser tillhandahéller, liksom benimningen
pd betalningen som exempelvis “avgift” eller “skatt”, varierar inom unionen, utgor tillhandahdllandet av flygplat-
stjanster till flygbolag i utbyte mot flygplatsavgifter en ekonomisk verksamhet i alla medlemsstater.

32.  Regelverket av lagar och andra forfattningar for dgande och drift av enskilda flygplatser varierar fran flyg-
plats till flygplats inom unionen. Sirskilt regionala flygplatser forvaltas ofta i ndra samverkan med offentliga
myndigheter. I detta avseende har domstolen faststdllt att flera enheter kan anses utova en ekonomisk verk-
samhet tillsammans och sdledes utgdra, pd vissa villkor, en ekonomisk enhet (*¥). Nir det giller luftfart anser
kommissionen att en betydande inblandning i en flygplats affdrsstrategi, exempelvis genom ett direkt ingdende av
avtal med flygbolag eller faststillande av flygplatsavgifter, utgor en stark indikation pd att enheten i friga ensam
eller tillsammans med andra bedriver ekonomisk verksamhet i form av att driva en flygplats (**).

33.  Utover flygplatstjanster kan en flygplats ocksd tillhandahdlla andra kommersiella tjdnster till flygbolag eller
andra flygplatsanvindare, t.ex. stodtjanster till passagerare, speditorer eller andra tjdnstetillhandahéllare (exempelvis
genom uthyrning av lokaler och utrymmen till affirer, restauranger och parkeringsbolag). Dessa typer av ekono-
misk verksamhet kallas i det foljande icke-luftfartsverksamheter.

34, All verksamhet som bedrivs av en flygplats dr dock inte nodvindigtvis av ekonomisk natur (*%). Eftersom
klassificeringen av en enhet som ett foretag alltid gors i forhdllande till en specifik verksamhet dr det nodvan-
digt att skilja mellan de olika verksamheter som en flygplats utfor och faststilla i vilken omfattning dessa verk-
samheter dr av ekonomisk karaktir. Om en flygplats bedriver bdde ekonomisk och icke-ekonomisk verksamhet
ska den betraktas som ett foretag enbart i frdga om den forstnimnda verksamhetstypen.

(%% Det relevanta kriteriet for vilket datum en eventuell stoddtgard anses ha beviljats 4r datumet for den rittsligt bindande akt genom vilken
de offentliga myndigheterna &tar sig att bevilja atgarden till stodmottagaren. Se mal T-358/94, Compagnie Nationale Air France mot
kommissionen, REG 1996, s. [1-2109, punkt 79; mal T-109/01, Fleuren Compost BV mot kommissionen, REG 2004, s. [I-127, punkt
74; de forenade malen T-362/05 och T-363/05, Nuova Agricast mot kommissionen, REG 2008, s. [I-297, punkt 80 och de forenade
mélen T-427/04 och T-17/05, Frankrike och France Télécom mot kommissionen, REG 2009, s. [I-4315, punkt 321.

(%% Beslut C 38/08 av den 3 oktober 2012 om finansiering av Miinchens flygplats, terminal T2, punkterna 74-81 (EUT L 319, 29.11.2013,
s. 8).

(*") Radets forordning (EG) nr 659/1999 av den 22 mars 1999 om tillimpningsforeskrifter for artikel 108 i fordraget om Europeiska unio-
nens funktionssitt (EGT L 83, 27.3.1999, s. 1).

(*?) Se direktiv 2009/12/EG, skl 1.

(*%) Flygplatsen kan utgora en annan enhet 4n den som &ger flygplatsen.

(*4) Ett gemensamt utévande av ekonomisk verksamhet bedoms normalt genom att man analyserar forekomsten av funktionella, ekono-
miska och organisatoriska kopplingar mellan enheterna. Se t.ex. mdl C-480/09 P, AceaElectrabel Produzione SpA mot kommissionen,
REU 2010, s.1-13355, punkterna 47-55 och médl C-222/04, Ministero dell’Economia e delle Finanze mot Cassa di Risparmio di Firenze
SpA m.fl, REG 2006, s. -289, punkt 112.

(®*) Mal T-196/04, Ryanair Ltd mot kommissionen, REG 2008, s. [I-3643 (nedan kallad Charleroi-domen), punkt 88.

(*%) Domen i Flughafen Leipzig/Halle-mélet, punkt 98.
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35. Domstolen har faststillt att verksamheter som normalt ingdr i statens ansvar for fullgérande av sina offi-
ciella befogenheter som offentlig myndighet inte 4r av ekonomisk karaktir och i allmidnhet inte omfattas av
reglerna om statligt stod (7). P4 en flygplats dr verksamheter som utfors av flygkontrollgjanst, polis, tull och
brandkar, verksamheter som krivs for att skydda civil luftfart mot olagliga handlingar och investeringar avseende
den infrastruktur och utrustning som krivs for att utfora dessa verksamheter i allmdnhet att anse som icke-
ekonomiska verksambheter (*%).

36. Offentlig finansiering av sddana icke-ekonomiska verksamheter utgor inte statligt stod, men bor vara strikt
begrinsad till att ersitta kostnaderna for verksamheterna och fir inte anvdndas for att finansiera andra verksam-
heter (**). All potentiell 6verkompensation frin de offentliga myndigheternas sida for de kostnader som uppstar
for icke-ekonomiska verksamheter kan utgéra statligt stod. Om en flygplats bedriver icke-ekonomisk verksamhet
vid sidan av sin ekonomiska verksamhet krivs separat kostnadsbokforing, si att man undviker att offentliga
medel overfors mellan icke-ekonomiska och ekonomiska verksamheter.

37. Offentlig finansiering av icke-ckonomisk verksamhet fir inte medfora otillborlig diskriminering mellan flyg-
platser. Enligt fast rittspraxis foreligger en formén nir offentliga myndigheter befriar foretag frin deras kostnader
for ekonomisk verksamhet (*%). Om det i en viss rittsordning dr normalt att civila flygplatser mdiste bira vissa
kostnader som foljer av driften av dem medan vissa civila flygplatser inte behdver bdra dessa kostnader, kan
den senare typen av flygplatser anses bli beviljade en formdn oavsett om dessa kostnader avser en verksamhet
som i allmidnhet anses vara av icke-ekonomisk karaktar.

3.2. Anvindning av statliga medel och frigan huruvida en atgird kan tillskrivas staten

38.  Overforing av statliga medel kan ske pid mainga olika sitt, tex. i form av direkta bidrag, skatteldtt-
nader (*!), mjuka lin eller andra typer av formdnliga finansieringsvillkor. Det ror sig ocksd om statliga medel
om staten ger en forman in natura eller i form av subventionerade tjinster (*}), t.ex. flygplatstjinster. Statliga
medel kan anvindas (*)) pd nationell, regional eller lokal niva. Finansiering frin EU-fonder utgér ocksd statliga
medel nir det dr en medlemsstat som bestimmer hur dessa medel ska fordelas (*4).

39. Domstolen har ocksd beslutat att dven om en stat kan kontrollera ett offentligt foretag och utéva ett
dominerande inflytande Gver dess verksamhet kan man inte automatiskt anta att den utovar denna kontroll i ett
visst konkret fall (}). Man mdste siledes undersdka om stoddtgirder som beviljats av offentliga myndigheter kan
tillskrivas staten. Enligt domstolen kan det ur omstindigheterna i det enskilda fallet och det sammanhang i
vilket en stodatgird vidtagits hirledas om &tgdrden méste tillskrivas staten (*9).

(*7) Mal C-118/85, kommissionen mot Italien, punkterna 7 och 8, och mal C-30/87, Bodson/Pompes funebres des régions libérées, REG
1988, s.1-2479, punkt 18.

(*%) Se sirskilt mal C-364/92, SAT/Eurocontrol, REG 1994, s. I-43, punkt 30, och mdl C-113/07, P, Selex Sistemi Integrati mot kommis-
sionen, REG 2009, s. 1-2207, punkt 71.

(%% Mal C-343/95, Cali & Figli mot Servizi Ecologici Porto di Genova, REG 1997, s. I-1547. Kommissionens beslut N 309/02 av den
19 mars 2003: Luftfartsskydd — Ersittning for kostnader till foljd av attentaten av den 11 september 2001 (EUT C 148, 25.6.2003, s.
7). Kommissionens beslut N 438/02 av den 16 oktober 2002: Stod till hamnforvaltningen for utférande av myndighetsuppgifter (EGT
C 284, 21.11.2002, s. 2).

(*9) Se t.ex. mal C-172/03, Wolfgang Heiser mot Finanzamt Innsbruck, REG 2005, s.1-1627, punkt 36, och citerad rittspraxis i den domen.

(*1) Se beslut N 324/06 av den 24 oktober 2006 — Frankrike, Stdd till Air Caraibes charter av ett ATR 72-500 (EUT C 300, 9.12.2006, s.
10).

(*?) Se mdl C-126/01, Ministére de I'Economie, des Finances et de I'Industrie mot GEMO SA, REG 2003, s. 1-13769, punkt 29.

(¥?) Ett offentligt foretags medel utgor statliga medel enligt artikel 107.1 i fordraget, eftersom de offentliga myndigheterna kontrollerar
dessa medel. Se mél C-482/99, Frankrike mot kommissionen, REG 2002, s. I-4397 ("Stardust Marine-domen”).

(*9 Domstolen har bekriftat att det faktum att finansiella medel stindigt befinner sig under offentlig kontroll och foljaktligen ar tillgingliga
for de behoriga nationella myndigheterna ar tillrackligt for att medlen ska klassificeras som statligt stod, se mal C-83/98 P, Frankrike
mot Ladbroke Racing Ltd och kommissionen, REG 2000, s. [-3271, punkt 50.

(*%) Se Stardust Marine-domen, punkt 52.

(*%) Se Stardust Marine-domen, punkterna 55 och 56.
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40. Mot bakgrund av detta anses en offentlig flygplats medel utgora offentliga medel. En offentlig flygplats
kan sdledes anses bevilja stod till ett flygbolag som anvinder flygplatsen om beslutet att bevilja stoddtgirden
kan tillskrivas staten och o6vriga villkor i artikel 107.1 i fordraget dr uppfyllda. Domstolen har ocksd faststallt
att frdgan huruvida en stoddtgird beviljas direkt av staten eller av offentliga eller privata organ som inrittats
eller utndmnts av staten for att administrera stodet dr irrelevant for om stodet ska betraktas som statligt
stod (*7).

3.3. Snedvridning av konkurrensen och inverkan pd handeln

41. Enligt domstolens rattspraxis snedvrider ekonomiska bidrag konkurrensen om de stirker ett foretags stall-
ning i forhdllande till andra foretag (*9).

42. Nir en forman beviljad av en medlemsstat stirker ett foretags stillning i forhallande till andra foretag
som konkurrerar pd en given marknad i unionen mdste handeln mellan medlemsstaterna generellt anses bli
paverkad av den férménen (*°).

43.  Konkurrens mellan flygplatser kan bedémas mot bakgrund av flygbolagens beslutskriterier, sirskilt genom
en jimforelse av olika faktorer som typ av erbjudna flygplatstjanster och berorda kunder, typ av befolkning eller
ekonomisk verksamhet, trafikstockningar, tilltrade till flygplatsen via land, nivin pé avgifterna och de overgri-
pande affirsvillkoren for anvindning av flygplatsens infrastruktur och tjdnster. Avgiftsnivdn dr en visentlig faktor,
eftersom offentlig finansiering till en flygplats kan anvindas for att hélla flygplatsavgifter pd en konstlat lig niva
i syfte att locka till sig flygbolag, och foljaktligen kan snedvrida konkurrensen visentligt.

44.  Kommissionen noterar vidare att flygplatser konkurrerar om forvaltningen av flygplatsinfrastruktur, dven pa
lokala och regionala flygplatser. Offentlig finansiering till en flygplats kan foljaktligen snedvrida konkurrensen pé
marknaderna for drift av flygplatsinfrastruktur. Offentlig finansiering till bade flygplatser och flygbolag kan vidare
snedvrida konkurrensen och inverka pd handeln inom luftfartsmarknaderna i hela unionen. Slutligen kan konkur-
rensen mellan olika transportsitt ocksd pédverkas av offentlig finansiering till flygplatser eller flygbolag.

45.  Domstolen faststillde i Altmarkdomen (*%) att till och med offentlig finansiering till ett foretag som enbart
tillhandahdller lokala eller regionala transporttjanster kan inverka pd handeln mellan medlemsstaterna, eftersom
det foretagets tillhandahdllande av transporttjanster dirigenom kanske kan bibehéllas eller utokas med resultatet
att foretag som ar etablerade i andra medlemsstater fir mindre mojlighet att tillhandahélla sina transporttjdnster.
Det forhdllandet att stodbeloppet ar litet eller en relativt liten storlek pd det foretag som fér offentlig finan-
siering utesluter inte i sig mojligheten att handeln mellan medlemsstaterna kan paverkas. Foljaktligen kan
offentlig finansiering av flygplatser eller flygbolag som bedriver trafik frdn dessa flygplatser péverka handeln
mellan medlemsstaterna.

3.4. Offentlig finansiering av flygplatser och tillimpning av principen om marknadsekonomiska aktorer

46. Fordraget ska enligt sin artikel 345 inte i ndgot hinseende ingripa i medlemsstaternas egendomsordning.
Medlemsstaterna kan saledes 4ga och driva foretag, och de kan kopa aktier eller pd annat sitt bli dgare i
offentliga eller privata foretag.

47. 1 dessa riktlinjer gors det darfor ingen datskillnad mellan olika typer av stodmottagare med avseende pd
deras juridiska struktur eller om de tillhér den offentliga eller privata sektorn. Flygbolag, flygplatser eller foretag
som driver dem kan alltsd ha vilken juridisk form som helst.

48. For att bedoma om ett foretag fitt en ekonomisk férmén analyseras huruvida principen om marknadseko-
nomiska aktorer foljts (“marknadsekonomitestet”’). Detta test bor baseras pd den information och forutsebara
utveckling som foreldg vid den tidpunkt dd den offentliga finansieringen beviljades och inte grunda sig pd
senare forhéllanden (°!).

(*7) Mal 78/76, Steinike & Weinlig mot Tyskland, REG 1977, 5. 1-595, punkt 21.

(*%) M4l C-310/99, Italien mot kommissionen, REG 2002, s. [-2289, punkt 65.

(*%) M4l C-280/00, Altmark Trans GmbH och Regierungsprasidium Magdeburg mot Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH ("Altmark-
domen”), REG 2003,s.1-7747.

(°%) Se Altmark-domen, punkterna 77-82.

(*Y Stardust Marine-domen, punkt 71. Mal C-124/10 P, kommissionen mot EDF, [2012], dnnu inte offentliggjord, punkterna 84, 85 och
105.
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49. Nir en flygplats far offentlig finansiering kommer kommissionen siledes att bedéma om denna finan-
siering utgor ett stod genom att granska om en privat aktor, med hdnsyn till utsikterna till avkastning och med
bortseende frdn alla sociala, regionalpolitiska eller sektorsrelaterade overviganden (°%), under liknande omstindig-
heter skulle ha beviljat samma finansiering. Offentlig finansiering som beviljas under omstindigheter som
motsvarar normala marknadsvillkor betraktas inte som statligt stod (*).

50. Domstolen har ocksd beslutat att en offentlig investerares beteende kan jamféras med en privat investe-
rares beteende, vilket vigleds av utsikter till lonsamhet pd lingre sikt(*4), dvs. under investeringens hela livs-
lingd. Dessa Overviganden dr sirskilt relevanta ndr det giller investeringar i infrastruktur, ddr det ofta kravs
stora finansiella resurser och en positiv avkastning kan uppnds forst efter manga dr. En bedomning av en flyg-
plats l6nsamhet méste beakta flygplatsens inkomster.

51. Nir det giller offentlig finansiering till flygplatser bor foljaktligen marknadsekonomitestet grundas pa om
det funnits sunda och i forvig bedomda lonsamhetsutsikter for den enhet som beviljat finansieringen (°°). De
trafikprognoser som gors for detta dndamdl bor vara realistiska och grundas pd en rimlig kinslighetsanalys.
Frinvaron av en affirsplan dr en indikation pd att marknadsekonomitestet kanske inte uppfylls (*%). 1 avsaknad
av en affirsplan kan medlemsstaterna uppvisa analyser eller interna dokument frén berorda offentliga myndig-
heter eller den berdrda flygplatsen som tydligt visar att en analys utférd innan offentlig finansiering beviljades
ger vid handen att marknadsekonomitestet uppfylls.

52.  Flygplatser kan ha en viktig roll nir det giller att gynna lokal utveckling eller tillginglighet. Regionala
eller politiska overviganden fir emellertid inte beaktas nir man anvinder marknadsekonomitestet (°”). S&dana
overviganden fir dock péd vissa villkor beaktas nir man bedomer om stodet dr forenligt med den inre mark-
naden.

3.5. Ekonomiska forbindelser mellan flygplatser och flygbolag

53.  Nar en flygplats har tillgdng till offentliga medel kan férekomsten av stod till ett flygbolag som anvinder
flygplatsen i princip uteslutas ndr forbindelserna mellan flygplatsen och flygbolaget uppfyller marknadsekonomi-
testet. Detta dr normalt fallet om

a) det pris som tas ut for flygplatstjansterna motsvarar marknadspriset (se avsnitt 3.5.1), eller

b) en i forvdg utférd analys visar att 6verenskommelsen mellan flygplatsen och flygbolaget kommer att leda till
en vinstokning for flygplatsen (se avsnitt 3.5.2).

3.5.1. Jamforelse med marknadspriset

54. Ett sitt att bedoma om ett flygbolag far stod dr att faststilla huruvida det pris som en flygplats tar ut
av flygbolaget motsvarar marknadspriset. P4 grundval av tillgingliga och relevanta marknadspriser kan ett lamp-
ligt riktmarke faststillas, med beaktande av de faktorer som anges i punkt 60.

55. For att faststilla ett riktmdrke behover man forst kunna vilja ut ett tillrdckligt antal jimforbara flygplatser
som tillhandahéller jimforbara tjanster pd normala marknadsvillkor.

56. I detta hidnseende noterar kommissionen att en stor majoritet av flygplatserna i unionen for nirvarande
far offentlig finansiering for att tdcka investeringar och driftskostnader. Flertalet av dessa flygplatser kan bara
overleva pd marknaden om de fir offentligt stod.

(°?) De forenade mélen T-129/95, T-2/96 och T-97/96, Neue Maxhiitte Stahlwerke och Lech-Stahlwerke mot kommissionen, REG 1999,
s. [I-17, punkt 120. Se dven mal C-40/85, Belgien mot kommissionen, REG 1986, s. 2321, punkt 13.

(*%) Stardust Marine-domen, punkt 69. Se dven mél C-303/88, Italien mot kommissionen, REG 1991, s. 1-1433, punkt 20.

(>4 M4l C-305/89, Italien mot kommissionen, REG 1991, s. [-1603, punkt 20 ("Alfa Romeo-domen”). Mal T-228/99, Westdeutsche
Landesbank Girozentrale mot kommissionen, REG 2003, s. [I-435, punkterna 250-270.

(**) Se kommissionens beslut i fall C 25/07 — Finland — Tammerfors-Birkala flygplats och Ryanair (EUT L 309, 19.11.2013, s. 27).

(*6) Mal C-124/10, kommissionen mot EDF, [2012], dnnu inte offentliggjord, punkterna 84, 85 och 105.

(*7) De forenade malen T-129/95, T-2/96 och T-97/96, Neue Maxhiitte Stahlwerke och Lech-Stahlwerke mot kommissionen, REG 1999,
s. 1I-17, punkt 120. Se dven mal C-40/85, Belgien mot kommissionen, REG 1986, s. 2321, punkt 13.
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57.  De offentliga myndigheterna har traditionellt betraktat offentligt dgda flygplatser som infrastruktur syftande
till att underldtta lokal utveckling och inte som foretag som ska verka enligt marknadsekonomiska regler. De
priser som dessa flygplatser tar ut tenderar saledes inte att vara faststillda utifrdn marknadshidnsyn och sarskilt
inte sunda och i forvig bedomda l6nsamhetsutsikter, utan frimst med beaktande av sociala eller regionala skal.

58. Aven om vissa flygplatser dgs eller forvaltas privat utan hdnsyn till sociala eller regionala skil kan de
priser som dessa flygplatser tar ut vara starkt influerade av de priser som tas ut av flertalet offentligt subventio-
nerade flygplatser, eftersom dessa senare priser beaktas av flygbolag nir de forhandlar med privat dgda eller
forvaltade flygplatser.

59.  Under dessa omstindigheter tvivlar kommissionen starkt pd att man i nuliget kan identifiera ett limpligt
riktmirke for att faststilla ett riktigt marknadspris for de tjanster som tillhandahalls av flygplatser. Denna situa-
tion kan dndras eller utvecklas i framtiden, sirskilt ndr reglerna om statligt stéd tillimpas till fullo pd offentlig
finansiering till flygplatser.

60. I alla hindelser anser kommissionen att faststillandet av ett riktméirke bor grundas pd en jimforelse av de
flygplatsavgifter, efter avdrag for férmaner som flygbolagen beviljas (t.ex. marknadsforingsstod, rabatter eller
andra stimulanser), som debiteras av ett tillrdckligt antal limpliga "jamforelseflygplatser”, vars forvaltare upptrider
som marknadsekonomiska aktorer. Sarskilt foljande indikatorer bor anvindas:

a) Trafikvolym.

b) Trafiktyp (affirsindamadl, fritidsaindamdl, utgdende destination) och den relativa betydelsen av godstrafiken
respektive flygplatsens inkomster fran icke-luftfartsverksamheter.

¢) Typ av och nivd pa tillhandahdllna flygplatstjanster.

d) Flygplatsens ndrhet till en stor stad.

) Antal invénare i flygplatsens upptagningsomrade.

f) Det omgivande omrédets vilstind (BNP per capita).

g) De olika geografiska omrdden fran vilka passagerare skulle kunna attraheras.

3.5.2. Lonsamhetsanalys i forvig

61. I nuldget anser kommissionen att en i forvdg utford analys av hur mycket lonsamheten okar dr det mest
relevanta kriteriet vid bedomningen av de overenskommelser som flygplatser ingdr med enskilda flygbolag.

62. 1 detta avseende bedomer kommissionen att prisdifferentiering 4r normal affirspraxis, om den sker i
enlighet med all relevant konkurrenslagstiftning och lagstiftning for andra sektorer (*)). En sddan differentierad
prissittning bor dock vara kommersiellt motiverad for att marknadsekonomitestet ska uppfyllas (*%).

63. Kommissionen anser att de Overenskommelser som flygbolag ingdr med en flygplats kan anses uppfylla
marknadsekonomitestet om de i forvig bedoms oka flygplatsens lonsamhet. Flygplatsen bor visa att den nir den
traffar 6verenskommelse med ett flygbolag (t.ex. ett enskilt kontrakt eller en overgripande ordning med flygplat-
savgifter), under hela loptiden for Overenskommelsen, kan ticka alla de kostnader som foljer av overenskom-
melsen samt fd en rimlig vinstmarginal (*°), pd grundval av sunda prognoser pid medelling sikt (1).

(°%) Relevanta bestimmelser 4r bland annat artiklarna 101 och 102 i férdraget och direktiv 2009/12/EG.

(*%) Se kommissionens beslut i fall C 12/08 — Slovakien — Avtal mellan Bratislava flygplats och Ryanair (EUT L 27, 1.2.2011, s. 24) och
kommissionens beslut i fall C 25/07 — Finland — Tammerfors-Birkala flygplats och Ryanair (EUT L 309, 19.11.2013, s. 27).

(6% En rimlig vinstmarginal dr en "normal” avkastning pé kapital, dvs. den avkastning som ett normalt foretag skulle kriva for en investering
med liknande risk. Avkastningen mits som den internrinta som uppnés genom de kassafldden som vintas f6lja av 6verenskommelsen
med flygbolaget.

(61) Detta utesluter inte att inledande forluster under 6verenskommelsens 16ptid kan kompenseras av framtida vinster.
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64. Vid bedomningen av om en Overenskommelse som en flygplats ingdr med ett flygbolag uppfyller mark-
nadsekonomitestet bor de inkomster frin icke-luftfartsverksamheter som vintas folja av flygbolagets verksamhet
beaktas jimte flygplatsavgifterna, efter avdrag for rabatter, marknadsforingsstod eller stimulanssystem (°2). Likasd
bor samtliga merkostnader som vintas uppstd for flygplatsen till f6ljd av flygbolagets verksamhet pd flygplatsen
beaktas (°%). Dessa merkostnader kan omfatta alla kategorier av utgifter eller investeringar, t.ex. tillkommande
personal-, utrustnings- och investeringskostnader som foljer av flygbolagets nirvaro pd flygplatsen. Om flyg-
platsen exempelvis behover expandera eller anligga en ny terminal eller andra faciliteter for att i huvudsak till-
motesgd ett specifikt flygbolags behov, bor kostnaderna for detta beaktas vid berdkningen av merkostnaderna.
Kostnader som flygplatsen mdste bira oberoende av overenskommelsen med flygbolaget bor diremot inte
beaktas i marknadsekonomitestet.

65. Nir en flygplatsforvaltare har fatt stod som &r forenligt med den inre marknaden anses den férmén som
folier av detta stod inte bli overford till ett specifikt flygbolag () om foljande villkor ir uppfyllda: infrastruk-
turen dr Oppen for samtliga flygbolag (%) (detta inbegriper infrastruktur som sannolikt kommer att anvindas i
hogre utstrackning av vissa kategorier av anvindare, t.ex. lagprisbolag eller charterbolag) och inte bestimd for
ett specifikt flygbolag, och flygbolagen betalar tariffer som &tminstone ticker de merkostnader som definieras i
punkt 64. Vidare anser kommissionen under sddana forhdllanden att dven om statligt stod till flygbolagen anses
foreligga skulle detta stod i alla hdndelser ha varit forenligt med den inre marknaden av samma skil som moti-
verar stodets forenlighet pd nivin for flygplatsen. Nir en flygplatsforvaltare har fatt investeringsstod som inte ar
forenligt med den inre marknaden anses den formdn som foljer av detta stod inte bli overford till ett specifikt
flygbolag om foljande villkor dr uppfyllda: infrastrukturen dr oppen for samtliga flygbolag och inte bestimd for
ett specifikt flygbolag, och flygbolagen betalar tariffer som &tminstone ticker de merkostnader som definieras i
punkt 64. Enligt kommissionen kan man under siddana forhdllanden inte utesluta att det forekommer en sekto-
riell formédn for flygbolagsbranschen eller for andra anvindare, men detta bor inte medfora att dterkrav riktas
till specifika flygbolag eller andra anvindare.

66. Vid bedomning av overenskommelser mellan flygplatser och flygbolag kommer kommissionen dven att ta
hiansyn till den omfattning i vilken dessa Overenskommelser kan anses utgora en del av en Overgripande strategi
fran flygplatsens sida for uppndende av lonsamhet pd dtminstone lang sikt.

4. OFFENTLIG FINANSIERING AV TJANSTER AV ALLMANT EKONOMISKT INTRESSE

67. I vissa fall kan offentliga myndigheter definiera vissa ekonomiska verksamheter som utfors av flygplatser
eller flygbolag som tjanster av allmint ekonomiskt intresse enligt artikel 106.2 i fordraget och rittspraxisen i
Altmark-malet (%), och erbjuda ersdttning for tillhandahallandet av sddana tjinster.

(62) Allt offentligt stod, t.ex. marknadsforingsavtal som ingds direkt mellan offentliga myndigheter och flygbolaget, avsett att delvis
kompensera flygplatsens normala kostnader for 6verenskommelsen med flygbolaget kommer ocksé att beaktas. Detta géller oavsett
om stodet beviljas direkt till det berorda flygbolaget eller kanaliseras via flygplatsen eller en annan enhet.

(6% Charleroi-domen, punkt 59.

(64 Vad som sdgs i denna punkt om flygbolag giller pd samma sitt for andra anvindare av flygplatsen.

(6°) Se sdrskilt de forenade mélen T-443/08 och T-455/08, Mitteldeutsche Flughafen AG och Flughafen Leipzig-Halle GmbH mot kommis-
sionen, REG 2011, s [I-1311, punkt 109.

(66) Se Altmark-domen, punkterna 86—-93. Offentlig finansiering for tillhandahallande av en tjanst av allmédnt ekonomiskt intresse medfor
inte ndgon selektiv f6rmén enligt artikel 107.1 i fordraget om foljande fyra villkor dr uppfyllda: a) Den part som féir offentlig finan-
siering for att tillhandahalla en tjanst av allmant ekonomiskt intresse ska formellt ha fatt i uppdrag att tillhandahélla tjansten, och de
skyldigheter som ingdr ska vara klart definierade. b) Parametrarna for berdkning av ersdttningen madste vara faststillda pd forhand pé
ett objektivt och genomsynligt sitt. ¢) Ersdttningen fér inte vara hogre dn vad som krévs for att helt eller delvis ticka kostnaden for att
tillhandahalla tjdnsten, med beaktande av relevanta intikter och en rimlig vinst for att fullgéra skyldigheterna. d) I de fall dir mottagaren
inte viljs ut genom ett offentligt upphandlingsforfarande, som maojliggor att tjansten tillhandahalls samhallet till lagsta maojliga kostnad,
ska nivén pa den beviljade ersittningen faststdllas pd grundval av en analys av de kostnader som ett valskott typiskt foretag skulle ddra
sig vid fullgorandet av skyldigheterna, med beaktande av relevanta intikter och en rimlig vinst.
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68. 1 sidana fall ger meddelandet om tjinster av allmint ekonomiskt intresse (*) och kommissionens forord-
ning (EU) nr 360/2012 (%%) vigledning om under vilka omstindigheter offentlig finansiering av en tjinst av
allmint ekonomiskt intresse anses utgora statligt stod enligt artikel 107.1 i fordraget. Stod i form av ersittning
for tillhandahéllande av allminnyttiga tjanster kommer att bedomas i enlighet med kommissionens beslut
2012/21[EU (*%) och rambestimmelserna for tjdnster av allmint ekonomiskt intresse (7%). Tillsammans utgdr dessa
fyra akter “regelverket for tjdnster av allmint ekonomiskt intresse”, som ocksd dr tillimpligt pd ersittning till
flygplatser och flygbolag. I det foljande illustreras tillimpningen av ndgra av de principer som anges i regel-
verket for tjanster av allmint ekonomiskt intresse, i den sdrskilda miljo som utgors av luftfartssektorn.

4.1. Definition av en tjinst av allmint ekonomiskt intresse nir det giller flygplatser och luftfart

69. Enligt det forsta kriteriet i Altmark-domen krdvs en tydlig definition av de uppgifter som utgor en tjanst
av allmint ekonomiskt intresse. Detta krav sammanfaller med det i artikel 106.2 i fordraget. ("!) Enligt ratts-
praxis (%) méste foretag som fitt i uppdrag att tillhandahilla en tjinst av allmint ekonomiskt intresse ha fétt
detta uppdrag genom en statlig dtgird. Kommissionen har ocksd klargjort (?) att for att en verksamhet ska
betraktas som en tjanst av allmidnt ekonomiskt intresse bor den ha vissa sirdrag jimfort med normal ekono-
misk verksamhet och att det mal av allmint intresse som offentliga myndigheter vill uppnd inte bara kan bestd
i utveckling av vissa ndringsverksamheter eller regioner enligt artikel 107.3 ¢ i fordraget (74).

70. Nar det galler luftfartstjanster kan allmén trafikplikt bara inforas enligt villkoren i férordning (EG)
nr 1008/2008 (®). I synnerhet kan en sddan plikt bara inforas for en specifik flyglinje eller grupp av flyg-
linjer (%) och inte for en allmin flyglinje frin en viss flygplats, stad eller region. Vidare kan allmin trafikplikt
bara inforas pd en flyglinje som uppfyller transportbehov som inte i tillrdcklig utstrickning uppfylls av en
befintlig flyglinje eller av andra transportmedel (/).

71. T detta sammanhang bor det betonas att efterlevnaden av de materiella och forfarandemissiga kraven i
forordning (EG) nr 1008/2008 inte upphidver kravet pd att de berorda medlemsstaterna ska bedoma efterlev-
naden av artikel 107.1 i fordraget.

72, Nir det giller flygplatser anser kommissionen att den overgripande skotseln av en flygplats i vl motive-
rade fall kan betraktas som en tjdnst av allmint ekonomiskt intresse. Med hinsyn till de principer som anges i
punkt 69 dr detta enligt kommissionen bara mojligt om ndgon del av det omrdde som potentiellt betjanas av
flygplatsen i avsaknad av flygplatsen skulle vara isolerad frin resten av unionen i en omfattning som skulle
skada dess sociala och ekonomiska utveckling. Vid denna bedémning bor man beakta andra transportsitt och
sarskilt hoghastighetstdg eller sjoforbindelser med firja. I sddana fall fir offentliga myndigheter &ligga en flyg-
plats en allmin trafikplikt for att sdkerstilla att flygplatsen forblir tillginglig for kommersiell trafik. Kommis-
sionen noterar att vissa flygplatser spelar en viktig roll for den regionala anslutbarheten for isolerade eller
avligsna omrdden eller randomrdden i unionen. Detta kan sirskilt gilla de yttersta randomrddena och 6ar eller
andra omrdden i unionen. Utifrin en bedomning frdn fall till fall och beroende pd de sirskilda omstindighe-
terna for varje flygplats och region som den betjinar kan det vara motiverat att faststilla en skyldighet att
tillhandahalla en tjanst av allmint ekonomiskt intresse pa dessa flygplatser.

(67) Se fotnot 22.

(6%) Kommissionens forordning (EU) nr 360/2012 av den 25 april 2012 om tillimpningen av artiklarna 107 och 108 i fordraget om Euro-
peiska unionens funktionssitt pa stod av mindre betydelse som beviljas foretag som tillhandahéller tjanster av allmint ekonomiskt
intresse (EUT L 114, 26.4.2012, s. 8).

(6%) Kommissionens beslut 2012/21/EU av den 20 december 2011 om tillimpningen av artikel 106.2 i fordraget om Europeiska unionens
funktionssitt pd statligt stod i form av ersittning for allménnyttiga tjanster som beviljas vissa foretag som fétt i uppdrag att tillhanda-
halla tjanster av allmint ekonomiskt intresse (EUT L 7, 11.1.2012, s. 3).

(7% Meddelande frén kommissionen — Europeiska unionens rambestimmelser for statligt stdd i form av ersittning for offentliga tjdnster
(2011) (EUT C 8, 11.1.2012, 5. 15).

(") M4l T-289/03, British United Provident Association Ltd (BUPA) mot kommissionen, REG 2008, s. II-81, punkterna 171 och 224.

(73 Se de forenade malen T-204/97 och T-270/97, EPAC — Empresa para a Agroalimentacio e Cereais, SA mot kommissionen, REG 2000,
s.11-2267, punkt 126, och médl T-17/02, Fred Olsen SA mot kommissionen, REG 2005, s. II-2031, punkterna 186 och 188-189.

(7?) Se meddelandet om tjanster av allmédnt ekonomiskt intresse, punkt 45.

(7% Se beslut N 381/04 — Frankrike, Projekt angdende hoghastighetsnt for telekommunikation i Pyrénées-Atlantiques (DORSAL) (EUT C
162, 2.7.2005, s. 5).

(7%) Artikel 16, 17 och 18.

(7%) Enligt artikel 16.1 i forordning (EG) nr 1008/2008 madste bade ursprungs- och destinationsflygplats tydligt anges.

(77) Isynnerhet anser kommissionen att det skulle vara svért att motivera allman trafikplikt pa en flyglinje till en viss flygplats om det redan
finns liknande flyglinjer, sirskilt i friga om transporttid, antal avgdngar och tjdnstens niva och kvalitet, till en annan flygplats som
betjanar samma upptagningsomrade.



C99/18 Europeiska unionens officiella tidning 4.42014

73.  Med tanke pd de sirskilda krav som ir knutna till allmin trafikplikt f6r luftfartstjanster (8) och den full-
stindiga liberaliseringen av luftfartsmarknaderna anser kommissionen att omfattningen av en allmin trafikplikt
for flygplatser inte bor innefatta utveckling av kommersiella luftfartstjdnster.

4.2. Forenlighet med den inre marknaden nir det giller stod i form av ersittning for tillhandahdllande
av allminnyttiga tjinster

74.  Om ndgot av de kumulativa kriterierna enligt Altmark-domen inte 4r uppfyllt innebir ersittning for till-
handahéllande av allminnyttiga tjanster en ekonomisk forman for mottagaren och kan foljaktligen utgora statligt
stod enligt artikel 107.1 i fordraget. Ett sddant statligt stod kan anses vara forenligt med den inre marknaden
enligt artikel 106.2 i fordraget, om alla de kriterier for forenlighet som utformats for tillimpningen av den
punkten i fordraget ir uppfyllda.

75.  Statligt stod i form av ersittning for tillhandahéllande av allminnyttiga tjinster undantas frin anmélnings-
skyldigheten enligt artikel 108.3 i fordraget, om de krav som anges i beslut 2012/21/EU ar uppfyllda. Beslut
2012/21/EU omfattar sddan ersittning for tillhandahallande av allminnyttiga tjdnster som beviljas

(a) flygplatser vars genomsnittliga &rliga trafikvolym inte Overskrider 200 000 passagerare (°) under loptiden for
avtalet om tjanster av allmint ekonomiskt intresse, och

(b) flygbolag i fraga om flygforbindelser till Gar vars genomsnittliga arliga trafikvolym inte Overskrider 300 000
passagerare (2).

76.  Statligt stod som inte tdcks av beslut 2012/21/EU kan forklaras vara forenligt med den inre marknaden
enligt artikel 106.2 i fordraget, om villkoren i rambestimmelserna for tjdnster av allmidnt ekonomiskt intresse ar
uppfyllda. Det bor emellertid noteras att vid en bedomning enligt bide beslut 2012/21/EU och rambestimmel-
serna for tjdnster av allmint ekonomiskt intresse kommer det som sidgs om faststillandet av allmin trafikplikt
for flygplatser eller flygbolag i punkterna 69-73 i dessa riktlinjer att tillimpas.

5. STODETS FORENLIGHET MED DEN INRE MARKNADEN ENLIGT ARTIKEL 107.3 C I
FORDRAGET

77. Nir offentlig finansiering till flygplatser ochfeller flygbolag utgér stod kan detta stod anses forenligt med
den inre marknaden enligt artikel 107.3 c i fordraget, om det uppfyller forenlighetskriterierna for flygplatser i
avsnitt 5.1 i dessa riktlinjer respektive forenlighetskriterierna for flygbolag i avsnitt 5.2 i dessa riktlinjer. Statligt
stod som beviljas flygbolag och som proportionellt minskar flygplatsens l6nsamhet (se punkterna 63 och 64 i
dessa riktlinjer) kommer att anses vara oférenligt med den inre marknaden i enlighet med artikel 107.3 ¢ i
fordraget, sdvida inte forenlighetsvillkoren for startstod enligt avsnitt 5.2 i dessa riktlinjer dr uppfyllda.

78. Nir kommissionen bedomer om en statlig stodatgird kan anses vara forenlig med den inre marknaden
enligt artikel 107.3 ¢ i fordraget analyserar den generellt om stodatgirdens utformning garanterar att dess posi-
tiva effekt ndr det giller att nd ett mél av gemensamt intresse dr storre dn dess potentiella negativa effekter pa
handel och konkurrens.

79. I meddelandet om modernisering av det statliga stodet efterlystes gemensamma principer fér kommissio-
nens bedomning av alla stodatgirders forenlighet med den inre marknaden. En stoditgird kommer att anses
vara forenlig med den inre marknaden enligt artikel 107.3 i fordraget, om f6ljande kumulativa villkor ar
uppfyllda:

a) Bidrag till ett vil avgrinsat mal av gemensamt intresse: en statlig stoddtgird mdste syfta till ett mal av
gemensamt intresse i enlighet med artikel 107.3 i fordraget.

b) Behov av statligt ingripande: en statlig stoditgard mdste vara inriktad pd en situation dar stodet kan dstad-
komma en pétaglig forbattring som marknaden inte klarar pd egen hand, till exempel genom att atgirda ett
marknadsmisslyckande eller 16sa ett rittvise- eller sammanhallningsproblem.

c) Stodatgirdens lamplighet: stoddtgirden mdste vara ett lampligt policyinstrument for att uppnd maélet av
gemensamt intresse.

(7% Se punkt 70 och forordning (EG) nr 10082008, ingresskal 12 och artiklarna 16-18.

(7%) Denna troskel avser antalet enkelresor, dvs. en passagerare som flyger frdn flygplatsen och darefter tillbaka till flygplatsen raknas tvd
ganger. Om flygplatsen ingdr i en grupp av flygplatser ska passagerarvolymen faststillas utifrdn varje enskild flygplats.

(®%) Denna troskel avser antalet enkelresor, dvs. en passagerare som flyger till en 6 och darefter tillbaka raknas tva gdnger. Detta ar tillimp-
ligt pa enskilda flyglinjer mellan en flygplats pa en 6 och en flygplats pd fastlandet.
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d) Stimulanseffekt: stodet maste dndra de berorda foretagens beteende pd ett sddant sitt att de inleder ytterligare
verksamhet som de inte skulle bedriva utan stod eller som de skulle bedriva endast i begrinsad utstrickning
eller pd ett annat sitt eller pd en annan plats.

e) Stodets proportionalitet (begransning av stodet till ett minimum): stodbeloppet mdste begrinsas till det
minimum som krdvs for att uppmuntra till ytterligare investeringar eller ekonomisk aktivitet i det berorda
omrédet.

f) Undvikande av otillborliga negativa effekter pad konkurrens och handel mellan medlemsstaterna: stodets nega-
tiva effekter maste vara s pass begrinsade att de positiva effekterna totalt sett Gverviger.

g) Stodets genomsynlighet: Medlemsstaterna, kommissionen, ekonomiska aktorer och den intresserade allmanheten
ska latt ha tillgdng till alla relevanta handlingar och till relevant information om det stdd som beviljas inom
ramen for stodatgirden, i enlighet med avsnitt 8.2.

80. Nir det giller statligt stod inom luftfartssektorn anser kommissionen att dessa gemensamma principer
iakttas nidr det statliga stod som beviljas flygplatser eller flygbolag uppfyller alla de villkor som beskrivs i
avsnitt 5.1 respektive avsnitt 5.2. Uppfyllandet av dessa villkor innebir foljaktligen att stodet dr forenligt med
den inre marknaden enligt artikel 107.3 ¢ i fordraget.

81. Om en icke-sdrskiljbar aspekt av en statlig stoddtgird och de villkor som ar forbundna med den (tex.
finansieringsmetoden nir denna utgdr en integrerad del av den statliga stoddtgdrden) dock innebdr en overtri-
delse av unionslagstiftningen, kan stodet inte anses vara forenligt med den inre marknaden (%!).

82. Nir det vidare giller att beddma om ett statligt stod ar forenligt med den inre marknaden kommer
kommissionen att ta hdnsyn till sidana forfaranden rorande overtridelser av artikel 101 eller 102 i fordraget
som kan gilla stodmottagaren och som kan vara relevanta for kommissionens bedomning enligt artikel 107.3 i
fordraget (32).

5.1. Stod till flygplatser
5.1.1. Investeringsstod till flygplatser

83.  Investeringsstod till flygplatser, beviljat som enskilt stod eller inom ramen for en stodordning, kommer
att anses vara forenligt med den inre marknaden enligt artikel 107.3 ¢ i fordraget, om de kumulativa villkoren
i punkt 79 dr uppfyllda i enlighet med punkterna 84-108:

a) Bidrag till ett vdl avgrinsat mal av gemensamt intresse:

84. Investeringsstod till flygplatser kommer att anses bidra till att ett mdl av gemensamt intresse uppnds, om
det

a) okar unionsmedborgares rorlighet och regioners anslutbarhet genom att etablera anslutningspunkter for flyg-
ningar inom unionen, eller

b) begransar lufttrafikstockningar vid viktiga navflygplatser i unionen, eller
¢) underldttar regional utveckling.

85.  Ett mangfaldigande av olonsamma flygplatser eller skapande av ytterligare oanvidnd kapacitet bidrar emel-
lertid inte till att ett mdl av gemensamt intresse uppnds. Om ett investeringsprojekt frimst syftar till att inritta
ny flygplatskapacitet maste den nya infrastrukturen pd medelling sikt tillgodose en prognostiserad -efterfrigan
fran flygbolag, passagerare och speditorer i flygplatsens upptagningsomrdde. Investeringar vars utsikter till
anvindning pd medelling sikt inte ar tillfredsstillande eller som forsdmrar utsikterna till anvindning av befintlig
infrastruktur pd medellang sikt inom upptagningsomrddet kan inte anses tjana ett mal av gemensamt intresse.

(®1) Se t.ex. mdl C-156/98, Tyskland mot kommissionen, REG 2000, s. I-6857, punkt 78 och mal C-333/07, Régie Networks mot Rhone-
Alpes Bourgogne, REG 2008, s. I-10807, punkterna 94-116.
(32) Se médl C-225/91, Matra mot kommissionen, REG 1993, s. 1-3203, punkt 42.
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86. Foljaktligen kommer kommissionen att tvivla pd utsikterna till anvindning pd medelling sikt av flygplat-
sinfrastruktur pd en flygplats som ar beligen inom en befintlig flygplats upptagningsomride, sdvida den befint-
liga flygplatsen inte arbetar med full kapacitet eller ndra full kapacitet. Utsikterna till anvindning pd medelling
sikt madste visas genom sunda passagerar- och godstrafikprognoser inom ramen for en i forvig faststdlld affirs-
plan och maste identifiera hur investeringen troligen péverkar anvidndningen av befintlig infrastruktur, exempelvis
andra flygplatser eller transportsitt, sdrskilt hoghastighetstdg.

b) Behov av statligt ingripande:

87. For att kunna bedoma om statligt stod dr dndamélsenligt for att uppnd ett mal av gemensamt intresse
mdste man identifiera det problem som ska Aatgdrdas. Statligt stod bor inriktas pé situationer dar stodet kan
dstadkomma en pdtaglig forbattring som marknaden inte klarar pd egen hand.

88. Mindre flygplatser har ofta mindre gynnsamma forutsittningar for att utveckla sina tjanster och attrahera
privat finansiering av sina infrastrukturinvesteringar, jamfort med de storre flygplatserna i unionen. Av dessa skal
och under ridande marknadsférhdllanden kan siledes mindre flygplatser ha svart att finansiera sina investeringar
utan offentlig finansiering.

89. Behovet av offentlig finansiering av infrastrukturinvesteringar kommer pd grund av hoga fasta kost-
nader (**) att variera efter flygplatsens storlek och normalt vara storre for mindre flygplatser. Under rddande
marknadsférhdllanden anser kommissionen att foljande kategorier av flygplatser (3%), med respektive ekonomisk
formaga, kan identifieras:

a) Flygplatser med en volym av upp till 200000 passagerare per dr kan sakna mojlighet att ticka en stor del
av sina kapitalkostnader.

b) Flygplatser med en volym av mellan 200000 och 1 miljon passagerare per ar kan vanligtvis inte ticka en
stor del sina kapitalkostnader.

c) Flygplatser med en volym av mellan 1 och 3 miljoner passagerare per dr bor i genomsnitt kunna ticka en
storre del av sina kapitalkostnader.

d) Flygplatser med en volym av over 3 och upp till 5 miljoner passagerare per dr bor i princip till stor del
kunna ticka samtliga kostnader (inklusive drifts- och kapitalkostnader), men kan i vissa specifika fall behova
offentligt stod for att ticka en del av sina kapitalkostnader.

e) Flygplatser med en volym av mer dn 5 miljoner passagerare per ar dr vanligtvis lonsamma och i stind att
ticka samtliga kostnader, utom vid mycket exceptionella omstindigheter.

0) Det statliga stodets limplighet som politiskt instrument:

90. Medlemsstaterna mdste visa att stoddtgdrden ar ett limpligt politiskt instrument for att uppnd det avsedda
maélet eller losa de problem som stodet dr avsett att dtgirda. En stoddtgird kommer inte att betraktas som
forenlig med den inre marknaden om det finns andra mindre snedvridande politiska instrument eller stodinstru-
ment som gor att samma mal uppnas.

91. Medlemsstaterna kan vilja att anvinda olika politiska instrument och stodformer. Nir en medlemsstat har
overvdgt andra politiska dtgarder och anvindningen av ett selektivt instrument som statligt stod i form av ett
direkt bidrag har jimforts med mindre snedvridande stodformer (t.ex. l&n, garantier eller forskott med aterbetal-
ningsskyldighet), kommer de ber6rda atgirderna generellt att betraktas som ett limpligt instrument.

92. Medlemsstaterna uppmanas att nir det dr mojligt utforma nationella ordningar som &terspeglar de huvud-
principer som ligger till grund for offentlig finansiering och att ange de mest relevanta inslagen i den planerade
offentliga finansieringen av flygplatser. Ramordningar medfoér en samstimmig anvindning av offentliga medel,
minskar den administrativa bordan for smé stodbeviljande myndigheter och leder till att enskilda stoddtgirder
kan genomforas snabbare. Medlemsstaterna uppmanas dven att utfirda tydliga riktlinjer for genomférandet av
statlig stodfinansiering till regionala flygplatser.

(83) Mellan 70 % och 90 % av en flygplats kostnader &r fasta kostnader.
(®4) De flygplatskategorier som anges i dessa riktlinjer baseras pa tillgiangliga branschuppgifter.
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d) Forekomst av en stimulanseffekt:

93. Arbeten i samband med en enskild investering kan inledas forst efter det att en ansokan har limnats in
till den stodbeviljande myndigheten. Om arbetena inleds innan en ansokan limnas in till den stddbeviljande
myndigheten kommer stdd som ges for den berdrda individuella investeringen inte att anses vara forenligt med
den inre marknaden.

94.  Ett investeringsprojekt pd en flygplats kan vara ekonomiskt attraktivt i sig. Man mdste sdledes kontrollera
att investeringen inte skulle ha gjorts eller inte hade varit lika omfattande i avsaknad av statligt stod. Om detta
bekriftas anser kommissionen att stoddtgirden har en stimulanseffekt.

95.  Stimulanseffekten identifieras genom en kontrafaktisk analys, dir planerad ekonomisk aktivitet med stod
respektive utan stod jaimfors.

96. Om det inte finns nigon kind kontrafaktisk situation kan en stimulanseffekt antas foreligga om det finns
ett underskott i friga om kapitalkostnader, dvs. om det utifrin en i forvig faststilld affirsplan kan visas att det
finns en skillnad mellan de positiva och negativa kassaflodena (inklusive kostnader for investeringar i anldgg-
ningstillgdngar) under investeringens livslingd, beriknad som diskonterat nuvirde (%*).

e) Stodets proportionalitet (begrinsning av stodet till ett minimum):

97. Det hogsta tillitna beloppet av statligt stod uttrycks som en procentandel av stddberittigande kostnader
(hogsta tilliten stodniva). Stodberdttigande kostnader dr de kostnader som hor samman med investeringar i flyg-
platsinfrastruktur, diribland planeringskostnader, marktjinstinfrastruktur (t.ex. bagageband) och flygplatsutrustning.
Investeringskostnader for icke-luftfartsverksamheter (i synnerhet parkering, hotell, restauranger och kontor) ir inte
stodberittigande (39).

98. Kostnader i investeringar for att tillhandahdlla marktjinster (t.ex. bussar och andra fordon) ar inte stodbe-
rittigande, om de inte utgor en del av marktjinstinfrastrukturen (*7).

99. For att investeringsstod till flygplatser ska anses vara proportionellt fir det inte Overstiga de extrakostnader
(med avdrag for extrainkomster) som foljer av att genomféra det projekt eller den verksamhet som far stod
snarare 4n det alternativa projekt eller den alternativa verksamhet som mottagaren skulle ha genomfort i en
kontrafaktisk situation, dvs. i avsaknad av stod. Om det inte finns ndgon kind kontrafaktisk situation bor stod-
beloppet, for att anses vara proportionellt, inte Overstiga underskottet for investeringsprojektet (‘underskott i
friga om kapitalkostnader”), vilket utifrdin en i forvag faststilld affirsplan faststills som det diskonterade
nuvirdet av skillnaden mellan de positiva och negativa kassaflodena (inklusive investeringskostnader) under inve-
steringens livslingd. Nir det giller investeringsstod bor affrsplanen ticka tillgdngens ekonomiska livslingd.

100. Eftersom underskottet kommer att variera beroende péd flygplatsens storlek och normalt dr storre for
mindre flygplatser, kommer kommissionen att tillimpa olika hogsta tillitna stodnivder for att uppnd en overgri-
pande proportionalitet. Stodet far inte Overskrida den hogsta tillitna investeringsstodnivin och bor under alla
omstindigheter inte Overstiga det faktiska underskott som konstaterats for investeringsprojektet.

101. I foljande tabell sammanfattas de hogsta tillitna stodnivderna efter flygplatsens storlek mitt i antal passa-
gerare per ar (3%):

Flygplatsens storlek baserad pd genomsnittlig passagerarvolym (passagerare per ér) Hogsta tilliten investeringsstodniva
< 3-5 miljoner Upp till 25%
1-3 miljoner Upp till 50%
< 1 miljon Upp till 75%

(®%) Detta utesluter inte att inledande forluster kan kompenseras av framtida vinster.
(®%) Finansiering av sddan verksamhet ticks inte av dessa riktlinjer, eftersom den inte har transportkaraktir, och kommer foljaktligen att
beddmas pd grundval av regler for relevanta sektorsomriden och allminna regler.

(®7) De principer som beskrivs i dessa riktlinjer ar inte tillimpliga pa stod for tillhandahéllande av marktjanster, oavsett om dessa tillhanda-
halls tredje part av flygplatsen sjilv, av ett flygbolag eller av en marktjinstleverantor. Sddant stod kommer att bedomas utifran relevanta
allménna regler.

Faktisk genomsnittlig arlig passagerarvolym under de tvd rakenskapsdr som foregdr det dd stodet anmiils eller, i friga om oanmilda
stod, faktiskt beviljas eller utbetalas. Nir det géller nyetablerade passagerarflygplatser bor den prognostiserade genomsnittliga arliga
passagerarvolymen under de tva rikenskapsar som foljer pd inledandet av kommersiell passagerartrafik beaktas. Dessa trosklar avser
antalet enkelresor. Detta innebir att en passagerare som t.ex. flyger till flygplatsen och direfter tillbaka kommer att riknas tvé génger,
och det ir tillimpligt pa enskilda flyglinjer. Om flygplatsen ingdr i en grupp av flygplatser ska passagerarvolymen faststillas utifran varje
enskild flygplats.

(88
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102. De hogsta tillitna stodnivderna for investeringsstod till flygplatsinfrastruktur far hoéjas med upp till 20%
for flygplatser som 4r beldgna i ett avligset omrdde, oavsett flygplatsens storlek.

103. Flygplatser med en genomsnittlig trafikvolym av mindre dn 1 miljon passagerare per dr bor bidra med
minst 25% till finansieringen av de totala stodberdttigande investeringskostnaderna. Investeringsprojekt pd vissa
flygplatser som har en genomsnittlig trafikvolym av mindre 4n 1 miljon passagerare per ar och som ir beligna
i unionens randomrdden kan emellertid notera ett underskott som dr hogre 4n den hogsta tillitna stodnivan.
Efter en bedomning fran fall till fall och beroende pd den enskilda flygplatsens, investeringsprojektets och den
betjdnade regionens sirdrag kan en stédnivd pd over 75% vara motiverad under exceptionella omstindigheter
ndr det giller flygplatser med en trafikvolym av mindre dn 1 miljon passagerare per &r.

104. For beaktande av de sirskilda omstindigheterna vid flyttning av en befintlig flygplats och upphorande
med flygplatsverksamhet pd en befintlig plats kommer kommissionen i synnerhet att granska det beviljade stat-
liga stodets proportionalitet, nodvindighet och hogsta stodnivd, pd grundval av en underskottsanalys eller en
kontrafaktisk analys i varje enskilt fall och oavsett flygplatsens genomsnittliga passagerarvolym.

105. Under mycket exceptionella omstindigheter som kédnnetecknas av ett tydligt marknadsmisslyckande och
med beaktande av investeringens omfattning, omojligheten att finansiera investeringen pd kapitalmarknaderna,
mycket stora positiva externa effekter och eventuella konkurrenssnedvridningar fir flygplatser med en genom-
snittlig trafikvolym av mer dn 5 miljoner passagerare per ir motta stod for finansiering av flygplatsinfrastruktur.
[ sidana fall kommer emellertid kommissionen alltid att gora en djupgdende bedomning, sirskilt i friga om det
beviljade statliga stodets proportionalitet, nodvandighet och hogsta stodnivd, pd grundval av en underskottsanalys
och en kontrafaktisk analys i varje enskilt fall och oavsett flygplatsens genomsnittliga passagerarvolym.

f) Undvikande av otillborliga negativa effekter pd konkurrens och handel:

106. Sarskilt kan ett mangfaldigande av olonsamma flygplatser eller skapande av ytterligare oanvind kapacitet
inom upptagningsomradet for befintlig infrastruktur ha snedvridande effekter. Foljaktligen kommer kommissionen
i princip att betvivla att investeringar i flygplatsinfrastruktur pd en flygplats som dr beligen inom en befintlig
flygplats (%) upptagningsomrdde skulle vara forenliga med den inre marknaden, nir den befintliga flygplatsen inte
arbetar med full kapacitet eller nira full kapacitet.

107. For att undvika de negativa effekter av stod som kan uppstd nir flygplatser har uppmjukade budgetrest-
riktioner (°°) kan investeringsstod till flygplatser med en trafikvolym av upp till 5 miljoner passagerare beviljas
antingen som ett fast forskottsbelopp for att ticka stodberittigande investeringskostnader eller som darliga delbe-
talningar for att ersitta det underskott i frdga om kapitalkostnader som framgar av flygplatsens affarsplan.

108. For att ytterligare begrinsa eventuella snedvridningar madste flygplatsen, inbegripet alla investeringar for
vilka stod beviljas, vara Oppen for samtliga potentiella anvindare och fir inte vara bestimd for en specifik
anviandare. Nir kapaciteten dr fysiskt begransad bor tilldelningen ske pd grundval av relevanta, objektiva, genom-
synliga och icke-diskriminerande kriterier.

Anmalningskrav f6r stodordningar och enskilda stoddtgirder:

109. Medlemsstaterna uppmanas att anmdla stédordningar for statligt investeringsstod till flygplatser med en
genomsnittlig drlig trafikvolym som understiger 3 miljoner passagerare.

110. Vid bedomningen av en stodordning kommer villkoren angdende stodets nodvindighet, stimulanseffekt och
proportionalitet att betraktas som uppfyllda om medlemsstaten har atagit sig att bevilja ett enskilt stod enligt
den godkidnda stodordningen forst efter det att den kontrollerat att de kumulativa villkoren i detta avsnitt ar
uppfyllda.

111. P& grund av en hogre risk for konkurrenssnedvridning bér foljande stoddtgirder alltid anmalas individuellt:
a) Investeringsstod till flygplatser med en genomsnittlig &rlig trafikvolym som overstiger 3 miljoner passagerare.

b) Investeringsstod dar stodnivdn oOverskrider 75% till en flygplats med en genomsnittlig drlig trafikvolym som
understiger 1 miljon passagerare, med undantag for flygplatser beligna i avligsna omréaden.

¢) Investeringsstod till flyttning av flygplatser.

(®%) Se avsnitt 5.1.1 a.
(°%) Nar stod bestdms pa grundval av berdkningar i efterhand (tickning av underskott i takt med att de uppstar) kanske flygplatser inte har
sarskilt mdnga incitament att begransa kostnaderna och ta ut flygplatsavgifter som racker till for att ticka kostnaderna.
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d) Investeringsstod for finansiering av en flygplats som hanterar bade passagerare och gods och som uppnéidde
en volym av mer 4n 200000 ton gods under de tvd rikenskapsdr som foregick det dd stodet anmils.

e) Investeringsstod for att etablera en ny flygplats for passagerare (inbegripet omvandling av ett befintligt flygfalt
till en sddan flygplats).

f) Investeringsstod for att etablera eller utveckla en flygplats beligen inom ett avstind av hogst 100 kilometer
eller ett avstind pd hogst 60 minuters restid med bil, buss, tig eller hoghastighetstdg frin en befintlig flyg-
plats.

5.1.2. Driftstod till flygplatser

112. Driftstod till flygplatser, beviljat som enskilt stdd eller inom ramen for en stddordning, kommer under
en oOvergdngsperiod pd tio d&r frdn 4 april 2014 att anses vara forenligt med den inre marknaden enligt
artikel 107.3 ¢ i fordraget, om de kumulativa villkoren i punkt 79 4r uppfyllda i enlighet med punkterna 113-
134:

a) Bidrag till ett vidl avgrdnsat mal av gemensamt intresse:

113. Som det sdgs i punkt 13 och for att ge flygplatser tid att anpassa sig till nya marknadsforhallanden och
undvika storningar av lufttrafiken och regioners anslutbarhet kommer driftstod till flygplatser under en oGver-
gangsperiod pd tio ar att anses bidra till att ett mal av gemensamt intresse uppnds, om det

a) okar unionsmedborgares rorlighet och regioners anslutbarhet genom att etablera anslutningspunkter for flyg-
ningar inom unionen, eller

b) motarbetar lufttrafikstockningar vid viktiga navflygplatser i unionen, eller
¢) underldttar regional utveckling.

114. Ett méngfaldigande av olonsamma flygplatser bidrar emellertid inte till att ett mdl av gemensamt intresse
uppnds. Nir en flygplats dr beligen i samma upptagningsomrdde som en annan flygplats med ledig kapacitet
mdste man i affirsplanen utifrdn sunda passagerar- och godstrafikprognoser identifiera de sannolika effekterna pa
trafiken for de Gvriga flygplatserna inom det upptagningsomradet.

115. Foljaktligen kommer kommissionen att tvivla pd utsikterna att en olonsam flygplats uppndr full driftskost-
nadstickning vid Overgdngsperiodens utgdng, om en annan flygplats 4r beligen inom samma upptagningsomréde.

b) Behov av statligt ingripande:

116. For att kunna beddma om statligt stod dr dndamdlsenligt for att uppnd ett mdl av gemensamt intresse
mdste man identifiera det problem som ska Aatgirdas. Statligt stod bor inriktas pd situationer dar stodet kan
astadkomma en pdtaglig forbittring som marknaden inte klarar pd egen hand.

117. Mindre flygplatser har ofta mindre gynnsamma forutsittningar for att utveckla sina tjanster och attrahera
privat finansiering, jamfort med de storre flygplatserna i unionen. Under rddande marknadsforhdllanden kan
dirfor mindre flygplatser ha svért att finansiera sin verksamhet utan offentlig finansiering.

118. Behovet av offentlig finansiering av driftskostnader kommer under rddande marknadsforhdllanden och pé
grund av hoga fasta kostnader att variera efter flygplatsens storlek och normalt vara proportionellt storre for
mindre flygplatser. Under rddande marknadsforhllanden anser kommissionen att foljande kategorier av flyg-
platser, med respektive ekonomisk férmaga, kan identifieras:

a) Flygplatser med en volym av upp till 200000 passagerare per dr kan sakna mojlighet att ticka en stor del
av sina driftskostnader.

b) Flygplatser med en volym av 200 000-700 000 passagerare per ar kan sakna mojlighet att ticka en bety-
dande del av sina driftskostnader.

c) Flygplatser med en volym av mellan 700000 och 1 miljon passagerare per ar bor i allminhet kunna ticka
en storre del av sina driftskostnader.
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d) Flygplatser med en volym av mellan 1 och 3 miljoner passagerare per dr bor i genomsnitt kunna ticka en
majoritet av sina driftskostnader.

e) Flygplatser med en volym av mer dn 3 miljoner passagerare per ar dr vanligtvis lonsamma i friga om rorel-
severksamheten och bor vara i stdnd att ticka sina driftskostnader.

119. For att en flygplats ska vara berittigad till driftstod fir sdledes enligt kommissionen dess arliga trafik-
volym inte &verskrida 3 miljoner passagerare (°!).

0) Det statliga stodets limplighet som politiskt instrument:

120. Medlemsstaterna mdste visa att stodet dr lampligt for att uppnd det avsedda malet eller 16sa de problem
som stodet dr avsett att dtgdrda. En stoddtgird kommer inte att betraktas som forenlig med den inre mark-
naden om det finns andra mindre snedvridande politiska instrument eller stddinstrument som gor att samma
mél uppnis (°2).

121. For att skapa lampliga incitament till en effektiv skotsel av en flygplats ska stodbeloppet i princip fast-
stillas i forvdg som ett fast belopp som ticker det rorelseunderskott som vintas (bestimt pd grundval av en i
forvdg faststdlld affarsplan) under en Overgdngsperiod pd tio dr. Av dessa skil bor en okning av stodbeloppet i
efterhand i princip inte anses som forenlig med den inre marknaden. Medlemsstaten kan betala det i forvig
faststillda fasta beloppet som ett schablonbelopp i forskott eller uppdelat pd delbetalningar, som exempelvis gors
varje ar.

122. Under exceptionella omstindigheter ndr osikerheten kring den framtida kostnads- och inkomstutvecklingen
ar sirskilt stor och den offentliga myndigheten stills infér en stark informationsasymmetri, fir den offentliga
myndigheten berdkna det hogsta tillitna forenliga driftstodet utifrdn en modell som baseras pd det inledande
rorelseunderskottet vid Gvergdngsperiodens borjan. Det inledande rorelseunderskottet motsvarar genomsnittet av
de rorelseunderskott (dvs. det belopp av driftskostnader som inte ticks av inkomster) som noterats under de
fem &r som foregdr overgdngsperiodens borjan (2009-2013).

123. Medlemsstaterna uppmanas att nir det ir mojligt utforma nationella ordningar som dterspeglar de huvud-
principer som ligger till grund for offentlig finansiering och att ange de mest relevanta inslagen i den planerade
offentliga finansieringen av flygplatser. Ramordningar medfor en samstimmig anvdndning av offentliga medel,
minskar den administrativa bordan for smé stodbeviljande myndigheter och leder till att enskilda stodatgdrder
kan genomféras snabbare. Medlemsstaterna uppmanas dven att utfirda tydliga riktlinjer f6r genomférandet av
statlig stodfinansiering till regionala flygplatser och till flygbolag som anvinder sddana flygplatser.

d) Forekomst av en stimulanseffekt:

124. Driftstodet anses ge stimulanseffekt om det dr sannolikt att den ekonomiska aktiviteten pa flygplatsen, i
avsaknad av driftstod och med beaktande av den mojliga forekomsten av investeringsstod och trafikvolymen,
skulle vara avsevirt mindre.

e) Stodets proportionalitet (begrdnsning av stdodet till det minsta nodvindiga):

125. For att driftstod till flygplatser ska anses vara proportionellt mdste det vara begrinsat till det lagsta
belopp som krdvs for att den understodda verksamheten ska dga rum.

126. 1 flygplatsens affirsplan maste man beskriva en utveckling mot full driftskostnadstickning vid Gvergdngspe-
riodens utgdng. Huvudparametrarna i denna affirsplan utgor en integrerad del av kommissionens bedomning av
stodets forenlighet med den inre marknaden.

127. Vigen mot full driftskostnadstickning kommer att vara annorlunda for varje flygplats och vara avhingig
av flygplatsens inledande rorelseunderskott vid 6vergdngsperiodens borjan. Overgdngsperioden inleds den 4 april
2014.

(°1) Faktisk genomsnittlig drlig passagerarvolym under de tvd rakenskapsdr som foregdr det dd stodet anmiils eller, i friga om oanmailda
stod, faktiskt beviljas eller utbetalas. Nar det giller nyetablerade passagerarflygplatser bor den prognostiserade genomsnittliga arliga
passagerarvolymen under de tva rakenskapsar som foljer pa inledandet av kommersiell passagerartrafik beaktas. Dessa trosklar avser
antalet enkelresor. Detta innebir att en passagerare som t.ex. flyger till flygplatsen och direfter tillbaka kommer att riknas tvé génger,
och det ar tillimpligt pd enskilda flyglinjer. Om flygplatsen ingar i en grupp av flygplatser ska passagerarvolymen faststillas utifran varje
enskild flygplats.

(®?) Se dven punkt 91.
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128. Under alla omstindigheter och under en period av tio ar fir det hogsta tillitna stodbeloppet for hela
overgdngsperioden inte overskrida 50 % av det inledande underskottet (*)). Om exempelvis det arliga genomsnitt-
liga underskottet for en flygplats under perioden 2009-2013 uppgir till 1 miljon euro skulle det maximala
driftstod som flygplatsen kan fa som ett i forvig faststillt fast belopp uppgéd till 5 miljoner euro under tio ar
(50% x 1 miljon x 10). Ytterligare driftstod till den flygplatsen kommer inte att anses vara forenligt med den
inre marknaden.

129. Senast tio dr efter Overgdngsperiodens borjan maste samtliga flygplatser ha nétt full driftskostnadstickning
och didrefter kommer inget driftstod till flygplatser att anses vara forenligt med den inre marknaden, med
undantag av driftstod som beviljas i enlighet med Overgripande regler for statligt stod, exempelvis regler for
finansiering av tjanster av allmint ekonomiskt intresse.

130. Under rddande marknadsforhallanden kan flygplatser med en &rlig volym av upp till 700 000 passagerare
fd okade svarigheter att uppnd full kostnadstickning under den tiodriga Overgdngsperioden. Av detta skal
kommer det hogsta tillitna stodbeloppet for flygplatser med en volym av upp till 700 000 passagerare per ar
att motsvara 80% av det inledande rorelseunderskottet under en period av fem 4ar efter Gvergdngsperiodens
borjan. Om exempelvis det arliga genomsnittliga underskottet for en liten flygplats under perioden 2009-2013
uppgdr till 1 miljon euro skulle det maximala driftstod som flygplatsen kan f4 som ett i forvig faststillt fast
belopp uppgd till 4 miljoner euro under fem &r (80% x 1 miljon x 5). Kommissionen kommer att ompréva
behovet av en fortsatt sirskild behandling och de framtida utsikterna till full driftskostnadstickning for denna
kategori av flygplatser, i synnerhet med beaktande av utvecklingen av marknadsforhéllanden och lonsamhetsut-
sikter.

f) Undvikande av otillborliga negativa effekter pd konkurrens och handel:

131. Vid en bedomning av driftstodets forenlighet kommer kommissionen att beakta konkurrenssnedvridningar
och effekterna pd handeln. Nir en flygplats dr beldgen i samma upptagningsomrdde som en annan flygplats
med ledig kapacitet mdste man i affirsplanen utifrin sunda passagerar- och godstrafikprognoser identifiera de
sannolika effekterna pé trafiken for de ovriga flygplatserna inom det upptagningsomradet.

132. Driftstod till en flygplats som &r beligen i samma upptagningsomrdde kommer att anses vara forenligt
med den inre marknaden enbart om medlemsstaten visar att samtliga flygplatser inom samma upptagningsom-
rdde kommer att kunna uppnd full driftskostnadstickning vid overgdngsperiodens utgdng.

133. For att ytterligare begrinsa snedvridningar av konkurrensen mdste flygplatsen vara oppen for samtliga
potentiella anvindare och fir inte vara bestimd for en specifik anvindare. Nir kapaciteten ar fysiskt begrinsad
bor tilldelningen ske pd grundval av relevanta, objektiva, genomsynliga och icke-diskriminerande kriterier.

134. For att begrinsa de negativa effekterna pd konkurrens och handel kommer kommissionen att godkidnna
driftstod till flygplatser under en overgdngsperiod pd tio ar frdn den 4 april 2014. Fyra ar efter Gvergdngsperio-
dens borjan kommer kommissionen att omprova situationen for flygplatser med en volym av upp till 700 000
passagerare per 4r.

Anmilningskrav for stodordningar och enskilda stodatgarder:

135. Medlemsstaterna uppmanas starkt att anmadla nationella ordningar for driftstod till flygplatser, snarare &n
enskilda stodatgirder for varje flygplats. Detta i syfte att minska den administrativa bordan for bdde medlemssta-
ternas myndigheter och kommissionen.

136. Pa grund av en hogre risk fér konkurrenssnedvridning bér foljande stoddtgirder alltid anmalas individuellt:

a) Driftstod for finansiering av en flygplats som hanterar bade passagerare och gods och som uppnidde en
volym av mer 4n 200000 ton gods under de tvd rikenskapsir som foregick det dd stodet anmils.

b) Driftstod till en flygplats, om andra flygplatser ar beligna inom ett avstind av hogst 100 kilometer eller ett
avstind som innebdr hogst 60 minuters restid med bil, buss, tdg eller hoghastighetstag.

Stod som beviljats fore Gvergdngsperioden:

(*%) Stodnivan pd 50 % motsvarar underskottet Gver en period av tio ar for en flygplats som, med utgdngspunkt i den inledande driftskost-
nadstickningsgraden vid 6vergangsperiodens borjan, uppnar full driftskostnadstickning efter tio ar.
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137. Driftstdd som beviljats fore overgdngsperioden (inklusive stod som utbetalats fore den 4 april 2014) kan
forklaras vara forenligt med den inre marknaden i en utstrickning som motsvarar de otdckta driftskostnaderna,
forutsatt att villkoren i avsnitt 5.1.2, utom punkterna 115, 119, 121, 122, 123, 126-130, 132, 133 och 134,
ir uppfyllda. Vid bedémningen av forenligheten for driftstod som beviljats fore den 4 april 2014 kommer
kommissionen i synnerhet att beakta konkurrenssnedvridningar.

5.2.  Startstod till flygbolag

138. Som det sigs i punkt 15 kommer statligt stod till flygbolag for igdngsittande av en ny flyglinje med
madlet att Oka en regions anslutbarhet att anses vara forenligt med den inre marknaden enligt artikel 107.3 ¢ i
fordraget, om de kumulativa villkoren i punkt 79 4r uppfyllda i enlighet med punkterna 139-153:

a) Bidrag till ett vdl avgridnsat mal av gemensamt intresse:

139. Startstod till flygbolag kommer att anses bidra till att ett mal av gemensamt intresse uppnds, om det
a) okar unionsmedborgares rorlighet och regioners anslutbarhet genom att etablera nya flyglinjer, eller
b) underlittar regional utveckling for avligsna omrdden.

140. Nir en forbindelse som kommer att handhas av den nya flyglinjen redan ombesorjs av ett hoghastig-
hetstdg eller frdn en annan flygplats inom samma upptagningsomrdde och pd jimforbara villkor, sirskilt i friga
om reslingd, kan den nya flyglinjen inte anses bidra till ett vil avgrinsat médl av gemensamt intresse.

b) Behov av statligt ingripande:

141. Mindre flygplatser har ofta mindre gynnsamma forutsittningar for att utveckla sina tjanster, jimfort med
de storre flygplatserna i unionen. Flygbolagen &r heller inte alltid villiga att ta risken att 6ppna nya flyglinjer
fran okdnda och oprévade flygplatser och de kan sakna limpliga incitament att gora detta.

142. P& denna grundval kommer startstod endast anses forenligt med den inre marknaden for flyglinjer som
forbinder en flygplats med en volym av mindre dn 3 miljoner passagerare per ar(°*) med en annan flygplats
inom det gemensamma europeiska luftrummet (*°).

143. Startstod for flyglinjer som forbinder en flygplats i ett avligset omrdde till en annan flygplats (inom eller
utanfor det gemensamma europeiska luftrummet) kommer att anses forenligt med den inre marknaden oavsett
de berorda flygplatsernas storlek.

144. Startstod for flyglinjer som forbinder en flygplats med en volym av mer 4n 3 miljoner passagerare per
ar (°%) och mindre 4n 5 miljoner passagerare per dr och som inte dr belidgen i ett avligset omride kan anses
vara forenligt med den inre marknaden enbart i vederborligen motiverade undantagsfall.

145. Startstod for flyglinjer som forbinder en flygplats med en volym av mer 4n 5 miljoner passagerare per &r
och som inte dr beldgen i ett avligset omrdde kan inte anses vara forenligt med den inre marknaden.

0 Det statliga stodets lamplighet som politiskt instrument:

146. Medlemsstaterna mdste visa att stodet ar limpligt for att uppnd det avsedda madlet eller losa de problem
som stodet dr avsett att dtgdrda. En stoddtgird kommer inte att betraktas som forenlig med den inre mark-
naden om det finns andra mindre snedvridande politiska instrument eller stodinstrument som gor att samma
mél uppnés (7).

(*4) Faktisk genomsnittlig drlig passagerarvolym under de tvd rakenskapsdr som foregdr det dd stodet anmiils eller, i friga om oanmilda
stod, faktiskt beviljas eller utbetalas. Nér det giller nyetablerade passagerarflygplatser bor den prognostiserade genomsnittliga arliga
passagerarvolymen under de tva rakenskapsar som foljer pa inledandet av kommersiell passagerartrafik beaktas. Dessa trosklar avser
antalet enkelresor. Detta innebir att en passagerare som t.ex. flyger till flygplatsen och direfter tillbaka kommer att riknas tvé génger,
och det ir tillimpligt pa enskilda flyglinjer.

Beslut 2006/682/EG av radet och foretradarna for Europeiska unionens medlemsstater, forsamlade i rddet om undertecknande och
provisorisk tillimpning av det multilaterala avtalet mellan Europeiska gemenskapen och dess medlemsstater, Republiken Albanien,
Bosnien och Hercegovina, Republiken Bulgarien, f.d. jugoslaviska republiken Makedonien, Republiken Island, Republiken Kroatien,
Republiken Montenegro, Konungariket Norge, Ruménien, Republiken Serbien och Forenta nationernas 6vergangsforvaltning i Kosovo
om inrédttandet av ett gemensamt europeiskt luftrum (ECAA) (EUT L 285, 16.10.2006, s. 1).

(°%) Se dven fotnot 94.

(*7) Se dven fotnot 91.

—
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147. En i forvig faststilld affirsplan som utarbetats av flygbolaget bor visa att den flyglinje som ska fi stod
har utsikter att bli lonsam for flygbolaget utan offentlig finansiering inom hogst 3 ar. I avsaknad av en affirs-
plan for en flyglinje maste flygbolaget gora ett odterkalleligt dtagande gentemot flygplatsen att bedriva flyglinjen
under minst s lang tid som det har mottagit startstod for.

d) Forekomst av en stimulanseffekt:

148. Startstod till ett flygbolag anses ha en stimulanseffekt om det dr sannolikt att flygbolagets ekonomiska
verksamhet pd den berorda flygplatsen i avsaknad av stod inte skulle expandera, exempelvis att den nya flyg-
linjen inte skulle ha etablerats.

149. Den nya flyglinjen far inledas forst efter det att en ansékan om stod har limnats in till den stodbevil-
jande myndigheten. Om den nya flyglinjen inleds innan en ansokan om stdd limnas in till den stodbeviljande
myndigheten kommer stod som tilldelas avseende den berdrda flyglinjen inte att anses vara forenligt med den
inre marknaden.

e) Stodets proportionalitet (begrinsning av stodet till det minsta nodvindiga):

150. Startstod fir ticka upp till 50% av flygplatsavgifterna for en flyglinje under en period av hogst tre &r.
De stodberdttigande kostnaderna utgors av flygplatsavgifterna for flyglinjen.

f) Undvikande av otillbérliga negativa effekter pd konkurrens och handel:

151. Nir en forbindelse (t.ex. mellan tva stdder) som kommer att drivas av den nya flyglinjen redan ombesorjs
av ett hoghastighetstdg eller av en annan flygplats inom samma upptagningsomrdde och pd jimforbara villkor,
sarskilt i frdga om reslingd, kommer denna flyglinje, i syfte att man ska undvika otillborliga negativa effekter
pd konkurrens och handel, inte att vara berittigad till startstod.

152. Ett offentligt organ som planerar att bevilja startstod till ett flygbolag for en ny flyglinje, oavsett om det
ges via en flygplats eller ¢j, maste offentliggora sina planer i god tid och med tillricklig publicitet, sd att alla
intresserade flygbolag fir mojlighet erbjuda sina tjanster.

153. Startstod far inte kombineras med andra typer av statligt stod for drift av en flyglinje.
Anmalningskrav for stddordningar och enskilda stodatgarder:

154. Medlemsstaterna uppmanas starkt att anmdla nationella ordningar for startstod till flygbolag, snarare &n
enskilda stodatgirder for varje flygplats. Detta i syfte att minska den administrativa bordan for bdde medlemssta-
ternas myndigheter och kommissionen.

155. Pa grund av den hogre risken for konkurrenssnedvridning bor startstod till flygplatser som inte dr beldgna
i avligsna omrdden och som har en genomsnittlig volym av mer 4n 3 miljoner passagerare per ar alltid
anmilas individuellt.

6. STOD AV SOCIAL KARAKTAR ENLIGT ARTIKEL 107.2 A I FORDRAGET

156. Stod av social karaktar till luftfartstjanster kommer att anses vara forenligt med den inre marknaden
enligt artikel 107.2 a i fordraget, om féljande kumulativa villkor dr uppfyllda (°%):

a) Stodet mdste i praktiken gagna slutkonsumenter.

b) Stodet maéste ha social karaktir, dvs. det fir i princip bara ticka vissa kategorier av passagerare som reser
pd en flyglinje (t.ex. passagerare med sirskilda behov som barn, personer med funktionshinder, liginkomstta-
gare, studenter och ildre). Om den berérda flyglinjen forbinder avligsna omrdden, sdsom yttersta random-
rdden, Gar och glesbygder, kan emellertid stodet ticka hela befolkningen i detta omrdde.

(°%) Se exempelvis, ndr det giller beddmningen av stod av social karaktr till enskilda konsumenter, kommissionens beslut av den 16 maj
2006, N 169/06 — Forenade kungariket — Stod av social karaktir pa lufttransportomrédet i de skotska regionerna Highlands och Islands
(EUT C 272, 9.11.2006, s. 10); kommissionens beslut av den 11 december 2007, N 471/07 — Portugal — Sociala bidrag till passagerare
som 4dr bosatta i den autonoma regionen Madeira och till studenter, for lufttransport mellan det portugisiska fastlandet och Madeira
(EUT C 46, 19.2.2008, s. 2); och kommissionens beslut av den 5 januari 2011, N 426/10 — Frankrike — Stod av social karaktir for vissa
kategorier av passagerare pé flygningar mellan Réunion och det franska fastlandet (EUT C 71, 5.3.2011, s. 5).
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¢) Stodet mdste beviljas utan diskriminering med avseende pé tjansternas ursprung, dvs. oavsett vilket flygbolag
som driver flyglinjen.

157. Medlemsstaterna uppmanas starkt att anmdla nationella ordningar for stod av social karaktdr, snarare dn
enskilda stodatgirder.

7. KUMULERING

158. De hogsta tillitna stodnivder som dr tillimpliga enligt dessa riktlinjer géiller oberoende av om stodet
finansieras helt med statliga medel eller delfinansieras av unionen.

159. Stod som tillats enligt dessa riktlinjer fir inte kombineras med annat statligt stod, stod av mindre bety-
delse eller andra former av EU-finansiering, om en sddan kombination leder till en stédnivd som ar hogre an
den hogsta tillitna enligt dessa riktlinjer.

8. SLUTBESTAMMELSER
8.1. Arlig rapportering

160. Medlemsstaterna ska i enlighet med férordning (EG) nr 659/1999 och kommissionens forordning (EG)
nr 794/2004 (**) limna é&rliga rapporter till kommissionen. Dessa &rliga rapporter kommer att offentliggoras pa
kommissionens webbplats.

8.2. Genomsynlighet

161. Kommissionen anser att ytterligare dtgdrder kravs for att oka genomsynligheten avseende statligt stod i
unionen. [ synnerhet mdste &tgirder vidtas for att sikerstilla att medlemsstaterna, ekonomiska aktorer, den
intresserade allmidnheten och kommissionen enkelt far tillgdng till de texter som till fullo beskriver samtliga till-
dmpliga stodordningar inom luftfartssektorn och till relevant information om enskilda stodétgarder.

162. Medlemsstaterna bor pa en heltickande webbplats for statligt stod, pd nationell eller regional nivd, offent-
liggora foljande information:

a) Den fullstindiga texten till varje godkidnd stodordning eller beslut om beviljande av enskilt stod, samt
stodordningens eller beslutets tillimpningsforeskrifter.

b) Vilken den stodbeviljande myndigheten ér.

¢) Namn pé enskilda stddmottagare, form och belopp av stod som beviljats varje stodmottagare, dag for bevil-
jande, typ av foretag (litet eller medelstort foretag[stort foretag), stddmottagarens region (NUTS 2-nivd) och
den eckonomiska sektor inom vilken stodmottagaren frimst dr verksam (NACE-gruppnivd). Detta krav kan
frangds i fraga om enskilda stod pé belopp under 200 000 euro.

163. Informationen madste offentliggoras nir beslutet om att bevilja stod har fattats, sparas i minst tio dr och
vara tillginglig for den intresserade allminheten utan restriktioner (1%9).

8.3.  Overvakning

164. Medlemsstaterna madste sikerstilla att detaljerade register fors 6ver alla dtgirder som innefattar beviljande
av statligt stod i enlighet med dessa riktlinjer. Dessa register mdste innehdlla all den information som krivs for
att man ska kunna faststilla att villkoren for forenlighet har iakttagits, sdrskilt villkoren rorande stodberittigande
kostnader och hogsta tillitna stodnivéer, i tillimpliga fall. Dessa register mdste bevaras i 10 &r frdin och med
den dag da stodet beviljades och pad begiran goras tillgingliga for kommissionen.

165. For att kommissionen ska kunna oOvervaka utfasningen av driftstod till flygplatser och dess effekter pé
konkurrensen madste medlemsstaterna limna en regelbunden ldgesrapport (pd drsbasis) om minskningen av
driftstod till varje flygplats som far sddant stod. I vissa fall kan ett Gvervakningsorgan utses med uppgift att
kontrollera efterlevnaden av alla villkor och skyldigheter som ligger till grund f6r godkdnnandet av stodet.

(*) Kommissionens foérordning (EG) nr 794/2004 av den 21 april 2004 om genomfdrande av radets forordning (EG) nr 659/1999 om
tillimpningsforeskrifter for artikel 93 i EG-fordraget (EUT L 140, 30.4.2004, s. 1).
100 Informationen bor uppdateras regelbundet (t.ex. var sjitte manad) och finnas tillginglig i ett generiskt format.
pp g ) ganglig g
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8.4. Utvirdering

166. For att ytterligare sikerstdlla att snedvridningar av konkurrens och handel dr begrinsade kan kommis-
sionen kriva att vissa stodordningar ska omfattas av en tidsgrins och en utvirdering. Utvirderingar bor sirskilt
ske i friga om stédordningar dir de potentiella snedvridningarna ar sirskilt stora, dvs. ordningar som riskerar
att begrinsa konkurrensen markbart om genomforandet av dem inte ses 6ver i god tid.

167. Med hidnsyn till malen med utvirderingen och for att inte ligga en oproportionellt stor borda pé
medlemsstaterna och pd mindre stodatgirder, giller detta krav endast stodordningar med stor stodbudget och
nir dessa dr av nydanande karaktir eller kan innebdra betydande forandringar ndr det giller marknader, teknik
och lagstiftning. Utvirderingen madste utforas pd grundval av en gemensam metod (%) av en expert som dar
oberoende i forhdllande till den stodbeviljande myndigheten, och den madste offentliggoras.

168. Utvirderingen mdste limnas till kommissionen i tillrickligt god tid for att det ska kunna bedomas om
stodordningen kan forlingas och under alla omstindigheter i samband med att stodordningen upphor att gilla.
Den exakta rickvidden och metoden for utvirderingen anges i beslutet om godkdnnande av stodordningen. Alla
senare stoddtgirder med liknande mal madste beakta utvirderingens resultat.

8.5. Limpliga dtgirder

169. Medlemsstaterna bor dar sa kravs dndra sina befintliga ordningar for att fi dem att Overensstimma med
dessa riktlinjer senast 12 ménader efter den 4 april 2014.

170. Medlemsstaterna uppmanas att ge sitt uttryckliga och ovillkorliga samtycke till dessa riktlinjer inom tvd
ménader frdn den 4 april 2014. Om ett svar uteblir kommer kommissionen att anta att medlemsstaten i friga
inte samtycker till de féreslagna dtgdrderna.

8.6. Tillimpning

171. Principerna i dessa riktlinjer kommer att tillimpas frin och med den 4 april 2014. Dessa riktlinjer
ersitter 1994 och 2005 ars luftfartsriktlinjer frdn och med nimnda datum.

172. Mot bakgrund av luftfartssektorns utveckling, sirskilt liberaliseringen, anser kommissionen att reglerna i
dess tillkinnagivande om vilka regler som dr tillimpliga foér att avgora om ett statligt stod ir olagligt (1°%) inte
bor gilla for pdgdende drenden avseende olagligt driftstod till flygplatser som beviljats fore den 4 april 2014.
Kommissionen kommer i stillet att tillimpa de principer som anges i dessa riktlinjer pd samtliga drenden avse-
ende driftstod (pdgdende anmilningar och olagliga, oanmilda stod) till flygplatser, dven om stodet beviljats fore
den 4 april 2014 och fore Gvergingsperiodens borjan.

173. Nar det giller investeringsstod till flygplatser kommer kommissionen att tillimpa principerna i dessa rikt-
linjer pd alla anmailda investeringsstoditgarder som den har att besluta om frin och med den 4 april 2014,
daven om projekten anmilts fore den dagen. Nir det giller olagligt investeringsstod till flygplatser kommer
kommissionen i enlighet med sitt tillkdnnagivande om vilka regler som &r tillimpliga for att avgéra om ett
statligt stod ar olagligt att tillimpa gillande regler vid tidpunkten for beviljandet av stod. Foljaktligen kommer
den inte att tillimpa principerna i dessa riktlinjer pd olagligt investeringsstod till flygplatser som beviljats fore
den 4 april 2014.

174. Nar det giller startstod till flygbolag kommer kommissionen att tillimpa principerna i dessa riktlinjer pd
alla anmalda startstoddtgirder som den har att besluta om frdn och med den 4 april 2014, dven om 4tgir-
derna anmalts fore den dagen. Nar det giller olagligt startstod till flygbolag kommer kommissionen i enlighet
med sitt tillkinnagivande om vilka regler som iar tillimpliga for att avgora om ett statligt stod ar olagligt att
tillimpa géllande regler vid tidpunkten for beviljandet av stod. Foljaktligen kommer den inte att tillimpa princi-
perna i dessa riktlinjer pé olagligt startstod till flygbolag som beviljats fore den 4 april 2014.

('°) En sadan gemensam metod kan tillhandahallas av kommissionen.
(*°?) Kommissionens tillkdnnagivande om vilka regler som dar tillimpliga for att avgora om ett statligt stod ar olagligt (EGT C 119,
22.5.2002, s. 22).
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8.7.  Oversyn

175. Kommissionen fir nir som helst utvirdera dessa riktlinjer och kommer att géra det senast den 4 april
2014. Denna utvirdering kommer att baseras pd sakuppgifter och resultatet av ett omfattande samrdd som
kommissionen kommer att utféra pd grundval av uppgifter som limnas av medlemsstater och intressenter.
Kommissionen kommer att omprova situationen for flygplatser med en volym av upp till 700000 passagerare
per ar for att bedoma det behovet av fortsatta sirskilda forenlighetsregler for driftstod till denna kategori av
flygplatser, mot bakgrund av de framtida utsikterna till full driftskostnadstickning och sdrskilt med hinsyn till
utvecklingen av marknadsforhallanden och 16nsamhetsutsikter.

176. Efter samrdd med medlemsstaterna fir kommissionen ersitta eller komplettera dessa riktlinjer med utgéngs-
punkt i relevanta Gverviganden rorande konkurrens- eller transportpolitik.
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BILAGA
Sammanfattning av villkoren for foérenlighet med den inre marknaden

Tabell 1

Overblick 6ver villkoren for att stod till flygplatser ska vara forenligt med den inre marknaden

Forenlighetsvillkor Investeringsstod till flygplatser Driftstod till flygplatser
a) Bidrag till ett vil — Okar rorligheten genom att etablera anslutningspunkter fér flygningar
avgrinsat mal av inom EU.

gemensamt intresse — Begrinsar lufttrafikstockningarna vid viktiga navflygplatser.

— Fridmjar den regionala utvecklingen.

Ett méngfaldigande av flygplatser och oanvind kapacitet vars utsikter till
anvindning pd medelldng sikt inte ér tillfredsstillande bidrar inte till ett vil
avgransat mal av gemensamt intresse.

b) Behov av statligt stod |Mindre dn 3 miljoner passagerare. Mindre 4n 3 miljoner passagerare.

3-5 miljoner passagerare i vissa
specifika fall.

Mer dn 5 miljoner passagerare endast
vid mycket exceptionella omstindigheter.

¢) Stoditgirdens limplighet | Stoditgdrden méste vara ett limpligt politiskt instrument for att uppnd maélet av
gemensamt intresse.

Andra, mindre snedvridande, Stodbeloppet faststills i forvig som ett
stodinstrument (garantier, mjuka lan fast belopp som ticker det underskott
m.m.) bor overvigas. som vantas i friga om

driftskostnaderna (bestimt pd grundval
av en i forvdg faststilld affirsplan)
under en Overgdngsperiod pd upp till

10 ar.

d) Stimulanseffekt Stodet ger en stimulanseffekt om Stodet ger en stimulanseffekt om den
investeringen annars inte skulle ha ekonomiska aktiviteten pé flygplatsen
gjorts, eller inte skulle ha varit lika annars skulle vara avsevirt mindre.
omfattande (kontrafaktisk analys eller
analys av underskott baserad pd den i
forvig faststillda affirsplanen).

e) Stodets proportionalitet

(stodet begrinsat till
minsta nodvindiga)

Stodberdttigande kostnader: Kostnader for investeringar i en Flygplatsens rorelseunderskott.
flygplats infrastruktur och utrustning,
utom investeringskostnader for icke-
luftfartsverksamheter.

Hagsta tillatna stidnivder: 3-5 miljoner. Upp till 25 %. Under overgangsperioden: 50 % av

det inledande genomsnittliga
rorelseunderskottet, beriknat som
Mindre dn 1 miljon. Upp till 75%. genomsnittet av de fem 4r som foregdr
overgdngsperioden (2009-2013).

1-3 miljoner. Upp till 50 %.

Efter en overgangsperiod pa 10 ar:
Inget driftstod ar tilldtet (sivida det inte
beviljas enligt 6vergripande regler).
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Forenlighetsvillkor Investeringsstod till flygplatser Driftstod till flygplatser
Undantag: For flygplatser i avligsna omrdden For flygplatser med mindre in

(oavsett storlek) kan de hogsta tillitna
stodnivderna for investeringsstod for
finansiering av flygplatsinfrastruktur
hojas med upp till 20 %.

For flygplatser med mindre dn

1 miljon passagerare per ir och som
ir beligna i randomraden kan
stodnivderna vid exceptionella
omstiandigheter overstiga 75 %. Detta
avgors fran fall «ll fall.

Vid flyttning av flygplatser bedoms
proportionaliteten, nodvindigheten och
den hogsta stodnivdn oavsett
genomsnittlig trafikvolym.

For flygplatser med mer in 5
miljoner passagerare per dr: endast
vid mycket exceptionella omstindigheter,
som kinnetecknas av ett tydligt
marknadsmisslyckande och med hinsyn
till investeringens och
konkurrenssnedvridningens storlek.

700 000 passagerare per dr: 80 % av
det inledande genomsnittliga
rorelseunderskottet i fem ar efter
overgdngsperiodens borjan.

f) Undvikande av
otillbérliga negativa
effekter pd konkurrens
och handel mellan
medlemsstater

Flygplatserna ska vara oppna for alla
potentiella anvindare och far inte vara
bestimda for en specifik anvindare.

Flygplatser med mindre dn 5 miljoner
passagerare per ar: ett fast
forskottsbelopp eller som 4rliga
delbetalningar for att kompensera for
underskottet i frdga om kapitalkostnader
enligt flygplatsens affdrsplan.

Bedomning av konkurrenssnedvridningen
och inverkan p& handeln

Flygplatserna ska vara Oppna for alla
potentiella anvindare och fir inte vara
bestimda for en specifik anvindare.

Flygplatser med mindre dn 700 000
passagerare per dr: ny bedomning gors
fyra ar efter overgdngsperiodens borjan.

Anmilningskrav f6r
stddordningar och enskilda
stodatgirder

Stodordningar:

— Flygplatser med mindre dn
3 miljoner passagerare per 4r.

Enskilda stodatgarder:

— Flygplatser med mer 4n 3 miljoner
passagerare per r.

— Investeringsstdd till en flygplats med
mindre 4n 1 miljon passagerare per
dr med en stodnivd pd over 75%.

— Investeringsstod for flyttning av
flygplatser.

— FHlygplatser som hanterar bade
passagerare och gods och som
hanterade mer 4n 200 000 ton gods
under de tvd rdkenskapsdr som
foregick det dd stodet anmildes.

— Etablering av en ny flygplats for
passagerare (inbegripet omvandling
av ett befintligt flygfalt).

— Etablering eller utveckling av en
flygplats inom 100 kilometer eller
60 minuters restid frdn en befintlig

flygplats.

Stodordningar:

— FHygplatser med mindre 4n
3 miljoner passagerare per ar.

Enskilda stodatgarder:

— FHlygplatser som hanterar bade
passagerare och gods och som
hanterade mer dn 200 000 ton gods
under de tvd rikenskapsir som
foregick det dd stodet anmildes.

— Driftstod till en flygplats inom 100
kilometer eller 60 minuters restid
fran andra flygplatser.
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Overblick 6ver villkoren

Tabell 2

for att startstod till flygbolag ska vara forenligt med den inre marknaden

Forenlighetsvillkor

Startstod till flygbolag

Bidrag till ett vil
avgrinsat mal av
gemensamt intresse

— Okar rorligheten genom att etablera anslutningspunkter fér flygningar inom
EU.

— Frimjar den regionala utvecklingen.

Inget mangfaldigande av en befintlig jamforbar anslutning som under
jamforbara forhdllanden trafikeras av ett hoghastighetstig eller en annan
flygplats inom samma upptagningsomrade.

Behov av statligt stod

Flygplatser med mindre 4n 3 miljoner passagerare per dr.

Flygplatser i avldgsna omrdden, oavsett storlek.

Flygplatser med 3-5 miljoner passagerare per dr endast vid exceptionella
omstandigheter.

Inget startstod for flygforbindelser fran flygplatser med mer 4n 5 miljoner
passagerare per 4r.

Stodatgirdens limplighet

— Inte tillitet om flyglinjen redan trafikeras av ett hoghastighetstig eller en
annan flygplats inom samma upptagningsomrdde under jamférbara
forhallanden.

— En i forvdg faststilld affirsplan som visar att flyglinjen blir 16nsam inom
hogst tre ar eller ett odterkalleligt dtagande fran flygbolaget om att trafikera
flyglinjen under minst den tid som den erhéller startstod.

d) Stimulanseffekt Stodet ger en stimulanseffekt om flygbolagets ekonomiska aktivitet pd den
berorda flygplatsen annars skulle vara avsevirt mindre (till exempel om den
nya flyglinjen inte skulle ha lanserats).

Den nya flyglinjen eller den nya tidtabellen fir bérja anvindas forst efter det
att en ansokan om stdd limnats till den beviljande myndigheten.

¢) Stddets proportionalitet

(stodet begrinsat till
minsta nodvindiga)

Stadberdttigande kostnader:

Flygplatsavgifter for en flyglinje.

Hagsta tillatna stodnivder:

50 % under hogst tre dr.

Undvikande av otillborliga
negativa effekter pa
konkurrens och handel
mellan medlemsstater

— Myndigheterna mdste offentliggéra sina planer i god tid sd att alla
intresserade flygbolag fir mojlighet att erbjuda sina tjdnster.

— Stodet far inte kombineras med andra typer av statligt stod for drift av en
flyglinje.

Anmilningskrav for
stéodordningar och enskilda
stodatgirder

Stodordningar:

— Flygplatser med mindre 4n 3 miljoner passagerare per dr och flygplatser i
avligsna omrédden.

Enskilda stodatgirder:

— Flygplatser med mer 4n 3 miljoner passagerare per ar, med undantag for
flygplatser i avlidgsna omraden.

€ 99/33
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Tabell 3
Socialt stod
Férenlighetsvillkor
a) Stodet mdste gagna slutkonsumenterna.
b) Stodet mdaste ha social karaktir:

Det fir bara ticka vissa kategorier av passagerare (t.ex. passagerare med sirskilda behov, sisom barn,
personer med funktionshinder, laginkomsttagare, studenter och ildre).

Undantag: Om den berorda flyglinjen forbinder avligsna omrdden (t.ex. yttersta randomrdden, oOar eller gles-
bygder) kan stodet ticka hela befolkningen i detta omréde.

¢) Utan diskriminering med avseende pd ursprunget for det flygbolag som bedriver trafik pa flyglinjen.

Tabell 4
Forenlighet med den inre marknaden nir det giller stod i form av ersittning for tillhandahdllande av allminnyttiga
tjanster
Flygplatsens storlek baserat pa Tillimplig rattslig ram Anmalningskrav
genomsnittlig trafikvolym (passagerare per
ar)
Flygplatsforvaltare vid flygplatser Artikel 106.2 i fordraget. Undantagna frin anmalningskraven.

med mindre dn 200 000 passagerare
per dr under loptiden for avtalet
om tjanster av allmidnt ekonomiskt
intresse.

Beslut 2012/21/EU.

Flygbolag i friga om flygforbindelser
till 6ar med en trafikvolym pd
mindre d4n 300 000 passagerare per
ar.

Flygplatser med mer 4n 200 000 Artikel 106.2 i fordraget. Anmilan krévs.
passagerare per ar under loptiden
for avtalet om tjanster av allmint
ekonomiskt intresse.

Rambestimmelserna for tjdnster av
allmant ekonomiskt intresse.
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UPPLYSNINGAR FRAN MEDLEMSSTATERNA

Meddelande frin Maltas regering avseende Europaparlamentets och raddets direktiv 94/22[EG
om villkoren for beviljande och utnyttjande av tillstind f6r prospektering efter samt
undersokning och utvinning av kolviten

(2014/C 99/04)

[ enlighet med det meddelande frdn Maltas regering avseende ovannimnda direktiv som offentliggjordes
i Europeiska unionens officiella tidning den 4 maj 2013 (2013/C 127/04) meddelar ministeriet for transport och
infrastruktur hdrmed att permanenta tillstdind for antingen ett undersokningstillstind eller ett undersoknings- och
tillverkningstillstind nu beviljas for block 3 i omride 4 och for omrdde 5.

Information om detta meddelande kan erhdllas frin Continental Shelf Department pd Maltas ministerium for
transport och infrastruktur, Block F, Antonio Maurizio Valperga Street, Floriana, FRN 1700, MALTA, via e-post:
dges.mti@gov.mt.
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v

(Yttranden)

FORFARANDEN FOR GENOMFORANDE AV KONKURRENSPOLITIKEN

EUROPEISKA KOMMISSIONEN

Forhandsanmilan av en koncentration
(Arende M.7218 - Brookfield APMTNA/APMT Elizabeth)
Arendet kan komma att handliggas enligt ett forenklat forfarande
(Text av betydelse for EES)
(2014/C 99/05)

1. Kommissionen mottog den 27 mars 2014 en anmilan om en foreslagen koncentration enligt artikel 4
i rédets forordning (EG) nr 139/2004 ('), genom vilken foretaget Brookfield Infrastructure Fund GP II LLC
(Brookfield, Forenta staterna), i sista instans kontrollerat av Brookfield Asset Management Inc. (Kanada), och fore-
taget APM Terminals North America Inc. (APMTNA, Forenta staterna), i sista instans kontrollerat av A.P. Moller-
Mearsk A[S (Danmark), pd det sitt som avses i artikel 3.1 b i koncentrationsférordningen forvirvar gemensam
kontroll 6ver foretaget APM Terminals Elizabeth, LLC (APMT Elizabeth, Forenta staterna) genom forvdrv av
aktier.

2. De berorda foretagen bedriver foljande affirsverksambhet:

— Brookfield: Kapitalforvaltning med investeringar i fastigheter, fornybar energi, infrastruktur och riskkapital.

— APMTNA: drift av containerterminaler i Nordamerika och &garintressen i nio terminaler i Forenta staterna.

— APMT Elizabeth: drift av en containerterminal i Elizabeth-containerterminalen i New Yorks hamn.

3. Kommissionen har vid en preliminir granskning kommit fram till att den anmailda transaktionen kan
omfattas av koncentrationsforordningen, dock med det forbehdllet att ett slutligt beslut i denna friga fattas
senare. Det bor noteras att detta drende kan komma att handliggas enligt ett forenklat forfarande, i enlighet
med kommissionens tillkdnnagivande om ett forenklat forfarande for handliggning av vissa koncentrationer enligt
rddets forordning (EG) nr 139/2004 (3).

4.  Kommissionen uppmanar berdrda tredje parter att till den limna eventuella synpunkter pd den foreslagna
koncentrationen.

(") EUT L 24, 29.1.2004, s. 1 (koncentrationsforordningen).
() EUT C 366, 14.12.2013,s. 5.
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Synpunkterna ska ha inkommit till kommissionen senast tio dagar efter detta offentliggbrande. Synpunkterna
kan, med angivande av referens M.7218 — Brookfield/Apmtna/APMT Elizabeth, sindas per fax (+32 22964301),
per e-post till COMP-MERGER-REGISTRY@ec.europa.cu eller per brev till

Europeiska kommissionen

Generaldirektoratet for konkurrens
Registreringsenheten for foretagskoncentrationer
1049 Bryssel

BELGIEN
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