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1. Indledning

Rapporten udger arbejdsgruppens afrapportering vedrgrende konkurrenceforholdene i
de danske provinslufthavne. Rapporten er udarbejdet til Transportministeren i henhold

til kommissoriet, der fremgar af afsnit 1.1.

Udvalget har vaeret sammensat af repraesentanter fra Indenrigs- og
Sundhedsministeriet, Finansministeriet, Konkurrencestyrelsen, Transportministeriet og
Statens Luftfartsveesen (formand). Arbejdsgruppen har afholdt meder med
repraesentanter fra de bergrte lufthavne og to luftfartsselskaber (SAS og Cimber Air),

der saledes har redegjort for deres synspunkter over for arbejdsgruppen.

1.1 Kommissorium

"Baggrund

Regeringen har i efteraret 2006 fremsat forslag til lov om aendring af lov om luftfart
(L36) om lufthavnstakster, tilsyn, forsikring, tavshedspligt, Ignindeholdelse for
manglende betaling og internationale vedtagelser pa engelsk m.v.). Lovforslaget blev
vedtaget d. 27. februar 2007.

| forbindelse med behandlingen af lovforslaget har der vaeret stor fokus pa den del af
forslaget, der omhandler lufthavnstakster (§ 71). Der har i den forbindelse vaeret rejst
en raekke spargsmal om provinslufthavnenes samlede konkurrencesituation. Det er en
langt bredere problemstilling, end lovforslagets § 71 omhandler. De problemstillinger,
som bl.a. en raekke provinslufthavne har rejst, vedrgrer séledes ogsa bl.a.

kommunalfuldmagten og konkurrencelovgivningen.

| lyset af den store fokus pa lovforslagets raekkevidde og de rejste problemstillinger
vedrgrende administrationsgrundlaget, er det fundet mest hensigtsmaessigt at udskyde
selve udmgntningen af administrationsgrundlaget i relation til provinslufthavnene, indtil

de rejste problemstillinger er yderligere belyst.

Luftfartlovens § 71 fastsaetter sdledes den overordnede legale ramme for reguleringen
af taksterne i Iufthavnene. Selve administrationsgrundlaget, og dermed
implementeringen af lovforslaget, vil skulle fastsaettes efterfolgende i en

bekendtggrelse, en sakaldt BL (Bestemmelse for Luftfart).

Derfor iveerkseettes et tveerministerielt analysearbejde, der med baggrund i

lovgivningen skal klarleegge de samlede konkurrenceforhold i de stegrre danske
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provinslufthavne, herunder spgrgsmalet om forskellige former for offentlig stette og

tilskud til de forskellige typer af lufthavne.
Rammerne for analysen

Hovedelementet i analysen vil veere at afdeekke de samlede konkurrencemeessige
forhold for de steorre danske provinslufthavne i relation til fastseettelse af
lufthavnstakster (§ 71). Analysens resultater vil indga i det videre arbejde med at
fastseette administrationsgrundlaget for luftfartslovens § 71 i relation til provins-

lufthavnene.

| forbindelse med klarlaeegningen af de konkurrencemaessige forhold skal der bl.a. ses

pa folgende:
o Markedsstrukturen pa lufthavnsomradet.
o Den internationale regulering pa omradet, herunder:
o ICAQO’s (FN’s civile luftfartsorganisation) anbefalinger vedr.
lufthavnstakster.

o EU reguleringen eller forslag hertil pa lufthavnsomradet,
o EU’s konkurrence- og statsstatteregler,

) Den nationale regulering i udvalgte europzeiske lande.

o Forskellene i organiseringen af lufthavnene og den betydning de forskellige
handlefriheder/-begraensninger medfgrer i konkurrencen.

) Omfanget og karakteren af offentlig statte og tilskud ydet til de forskellige
lufthavne.

o De kommunalretlige regler for kommunernes deltagelse i lufthavns-drift,
herunder kommunalfuldmagtens betydning.

o Den generelle erhvervsregulering, herunder navnlig konkurrencereglerne.

o Ansvarsfordelingen mellem de forskellige reguleringsmyndigheder (Statens
Luftfartsveesen, EU Kommissionen, Konkurrencestyrelsen og de kommunale
tilsynsmyndigheder).

Organisering mv.

Der nedsattes en tvaerministeriel arbejdsgruppe bestdende af Indenrigs- og Sundheds-
ministeriet, Finansministeriet, @konomi- og Erhvervsministeriet samt Transport- og
Energiministeriet (formand). Arbejdsgruppen vil afgive sin rapport til Transport- og

Energiministeriet.

Arbejdsgruppen vil som led i analysearbejdet inddrage andre relevante ministerier samt

lufthavne og luftfartsselskaber.”

1.2 Redeggrelsens formal og afgransning

Kommissoriet behandler en reekke spegrgsmal og temaer fra den politiske behandling
af lov om andring af lov om luftfart (L36) om lufthavnstakster, tilsyn m.v. Pa den

baggrund kan der identificeres en reekke problemstillinger vedrgrende de danske

Side 8 af 142



provinslufthavnes rammebetingelser. Med henblik pa& at handtere disse

problemstillinger er rapporten fokuseret pa to overordnede formal.

For det farste er det formalet at fastseette en hensigtsmaessig regulering af og tilsyn
med lufthavnstaksterne i de stgrre danske provinslufthavne. Konkret skal der foretages
en vurdering af, hvorvidt det er hensigtsmeessigt at fastszette en detailregulering for
provinslufthavnene i forbindelse med udmentningen af § 71 i luftfartsloven i en
bekendtggrelse, eller om den almindelige konkurrencelovgivning er tilstreekkelig,
herunder at vurdere hvorvidt det nuveerende tilsyn med lufthavnstaksterne er indrettet

hensigtsmaessigt.

Som grundlag for denne del af rapportens formal er udarbejdet en analyse af de

konkurrencemaessige forhold for de stgrre danske provinslufthavne.

En afdeekning af konkurrenceforholdene pa markedet for lufthavnsydelser i provinsen
er imidlertid ikke et fyldestggrende grundlag for en hensigtsmaessig regulering af de
storre danske provinslufthavne. Der er saledes ogsa behov for at foretage en
vurdering af, om en fastseettelse af lufthavnstaksterne i henhold til den almindelige
danske konkurrencelovgivning er hensigtsmaessig og lever op til Danmarks
internationale forpligtelser for lufthavnstakster og EU’s regelsaet pa omradet. | den
udstraekning, det ikke er tilfeeldet, vil det saledes veere ngdvendigt at detailregulere
lufthavnene i overensstemmelse med den internationale regulering og aendre tilsynet

med overholdelsen af reglerne for lufthavnstaksterne.

For det andet er det formalet, at rapporten bidrager til en afklaring af de retlige
problemstillinger i relation til henholdsvis EU’s statsstotteregler samt
kommunalfuldmagten, hvilket bunder i, at de stgrre danske provinslufthavne primaert
er kommunalt ejede. EU’s generelle statsstotteregler skitseres i relation til de offentligt
ejede provinslufthavne, saerligt med fokus pa dels forholdet mellem statsstattereglerne
og takstreguleringen, dels muligheden for at give offentlig statte til drift og finansiering
af lufthavnsinfrastruktur. Endvidere beskrives det nuveerende hjemmelsgrundlag i
kommunalfuldmagten i forhold til krav til ejerskabsforhold samt hvilke
lufthavnsaktiviteter, kommuner kan deltage i og pa hvilke vilkar. Den nuveerende
retstilstand for sa vidt angar kommunernes hjemmelsgrundlag for at drive lufthavne

vurderes derudover i forhold til de faktiske forhold i provinslufthavnene.

Det skal samtidig bemaerkes, at rapporten af hensyn til undersggelsens omfang er
afgraenset til en generel behandling af ovennaevnte problemstillinger. Det ligger
eksempelvis ikke inden for rapportens undersggelsesomrade at foretage en konkret

vurdering af den konkurrencemaessige situation for den enkelte lufthavn. | stedet har
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vurderingen af den konkurrencemaessige situation taget udgangspunkt i EU’s
generelle retningslinjer for afgreensning af det geografiske marked og
produktmarkedet. Det samme ggr sig geeldende i forhold til de retlige problemstillinger,
som rapporten beskriver i forhold til takstfastseettelsen, statsstgtte og
kommunalfuldmagten, hvor det ligeledes ikke er inden for rapportens

undersggelsesomrade at vurdere provinslufthavnenes overholdelse af reglerne.

1.3 Rapportens indhold

Rapporten kan siges at falde i fire dele, hvor_farste del omfatter indledningen.

Anden del behandler taktsreguleringen og tilsynet hermed. Denne del indledes i afsnit 2
med en beskrivelse af provinsiufthavnenes organisering og trafikale forhold, der
redeggar for de faktiske forhold i de af analysen omfattede provinslufthavne vedrgrende
organisering m.v. af lufthavnene, de gkonomiske resultater i 2008 samt den trafikale
udvikling siden 1996.

Med udgangspunkt i beskrivelsen af provinslufthavnenes organisering og trafikale
forhold vil rapporten i afsnit 3 vurdere markedsstrukturen pa lufthavnsomradet og de
konkurrencemaessige forhold for de stgrre danske provinslufthavne med henblik pa
eventuelt at fastseette den fremtidige regulering af lufthavnstaksterne i luftfartslovens §
71.

| afsnit 4 beskrives den sektorspecifikke regulering af lufthavnstaksterne i form af
Chicago-konventionens artikel 15 og Luftfartslovens § 72, ICAO’s principper for
lufthavnstakster, EU-direktivet vedrgrende lufthavnsafgifter, EU forordningen om en
feelles afgiftsordning for luftfartstjenester, EU-direktivet om ground handling samt
Luftfartslovens § 71. | afsnit 5 beskrives reguleringen i England, Irland, Holland, Norge

og Sverige.

Rapportens fredje del omfatter de retlige problemstillinger i relation til konkurrence-

reglerne, statsstottereglerne og kommunalfuldmagten

Afsnit 6 gennemgar de relevante dele af EU’s konkurrenceregler og den danske
konkurrencelov, ligesom EU’s generelle statsstgtteregler i relation til de offentligt ejede
provinslufthavne skitseres, saerligt med fokus pa tilsynet med reglerne, forholdet
mellem statsstattereglerne og takstreguleringen samt muligheden for at give offentlig
stette til drift og finansiering af lufthavnsstruktur. Afsnit 7 beskriver det nuveerende
hjemmelsgrundlag i kommunalfuldmagten i forhold til krav til ejerskabsforhold samt

hvilke lufthavnsaktiviteter, kommuner kan deltage i og pa hvilke vilkar. Derudover
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foretages en vurdering af den nuvaerende retstilstand for sa vidt angar

kommunalfuldmagtsreglerne i forhold til de faktiske forhold i provinslufthavnene.

Endelig omfatter rapportens fierde del afsnit 8 med arbejdsgruppens konklusioner og

anbefalinger.

1.4 Sammenfatning

1.4.1 Baggrunden for analysearbejdet

Regeringen fremsatte i efteraret 2006 forslag til lov om gendring af lov om luftfart (L36),
herunder lovens § 71 om lufthavnstakster, hvorefter transportministeren fik
bemyndigelse til at fastseette regler om betaling for benyttelsen af en offentlig
flyveplads, herunder betaling for ground handling, dog saledes at betaling for

benyttelse af statsejede flyvepladser skal godkendes af Folketingets Finansudvalg.

| forbindelse med behandlingen af forslaget var der stor fokus pa den del af forslaget,
der omhandler lufthavnstakster i provinslufthavnene og disses konkurrencesituation.
Loven blev vedtaget uzendret i 2007, men i forbindelse hermed tilkendegav
transportministeren, at der ikke ville blive fastsat supplerende regler om taksterne i
provinslufthavnene, inden de rejste problemstillinger, der bergrer den sektorspecifikke

regulering, kommunalfuldmagten og konkurrencelovgivningen, var yderligere belyst.

Der blev herefter nedsat en tveerministeriel arbejdsgruppe med repraesentanter for
Indenrigs- og Sundhedsministeriet, Finansministeriet, Konkurrencestyrelsen og

Statens Luftfartsvaesen.

1.4.2 Provinslufthavnene og deres organisering

Luftfartslovens § 71 omfatter efter lovforslagets bemaerkninger Kgbenhavns Lufthavn
og de store og mellemstore provinslufthavne. Disse omfatter lufthavne, der er
organiseret som en del af en kommune (Esbjerg og Senderborg), kommunalt ejede
aktieselskaber (Billund og Aarhus) og kommunale andelsselskaber (Aalborg og
Karup). Hertil kommer en statsejet lufthavn (Bornholm), hvis lufthavnstakster skal
godkendes af Folketingets Finansudvalg, og Roskilde lufthavn, hvor taksterne er
omfattet af reguleringen, der geelder for Kgbenhavns Lufthavn, der er ejet af et

barsnoteret aktieselskab.

En reekke provinslufthavne har grundet trafikunderlaget en svag @konomi og
modtager/har modtaget et direkte tilskud til daekning af regnskabsmaessige underskud

og investeringer. Andre provinslufthavne er placeret pa eller sammen med militaere
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flyvestationer og afholder derfor ikke samtlige omkostninger til infrastruktur mv. |
lufthavne, som er kommunalt ejede selskaber, er den ngdvendige selskabskapital

tilvejebragt af offentlige midler. Provinslufthavnene har saledes forskellige driftsvilkar.

Provinslufthavnene betjener luftfartselskaber, der efter EU’s regler frit ud fra en ren
kommerciel vurdering kan oprette ruteflyvning og fastsaette priserne herfor, og
virksomheder, der udfgrer anden erhvervsmaessig flyvning end ruteflyvning, herunder
charterflyvning, skoleflyvning, taxiflyvning og privatflyvning. Lufthavnene har herudover
en raekke sekundzere kommercielle aktiviteter sasom parkeringsanlaeg, butikker og

udlejning af reklameplads.

Provinslufthavnene har med undtagelse af Roskilde og Esbjerg lufthavn indenrigs
ruteflyvning til Kebenhavns Lufthavn. Efter abningen af Storebeeltsforbindelsen er
indenrigsflyvningen faldet og udger gennem de senere ar ca. 4.5 pct. af gst — vest

passagertrafikken.

Der er udenrigsruter og charterflyvning fra Billund, Aarhus og Aalborg lufthavne, mens

de gvrige lufthavne alene har international charterflyvning i mere begraenset omfang.

| 2008 var der i alt 25,9 mio. afrejsende og ankommende passager i danske lufthavne,
hvoraf Kgbenhavns Lufthavns tegnede sig for 21,3 mio. efterfulgt af Billund med 2,5

mio., Aalborg 1,0 mio. og Aarhus 0,6 mio.

Provinslufthavnene er som andre virksomheder omfattet af forskellig lovgivning,
afheengigt af ejerforhold og organisationsforhold. De forskellige organisationsformer
kan give lufthavnene forskellige aktivitetsmuligheder, afheengigt  af
organisationsformen. Dette er imidlertid ikke specielt for provinslufthavnene i forhold til

andre offentligt ejede virksomheder i forskellige former for ejerskab.

1.4.3 Konkurrenceretlig vurdering af provinslufthavnenes konkurrencesituation

Den danske konkurrencelovgivning har til formal at fremme en effektiv
samfundsmaessig ressourceanvendelse gennem virksom konkurrence til gavn for

virksomheder og forbrugere.

For at kunne beskrive provinslufthavnenes indbyrdes konkurrencesituation i et
konkurrenceretligt perspektiv. har arbejdsgruppen udarbejdet en overordnet
beskrivelse af de markeder, som lufthavnene opererer pa. En konkret vurdering skal

dog ngdvendigvis foretages fra sag til sag.
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Pa produktsiden opkraever provinslufthavnene betaling for ydelser knyttet til start og
landing, herunder ind- og udflyvning, luftfartgjers ophold, passagerflow gennem
lufthavnen, security, ground handling og andre tilknyttede kommercielle ydelser. Disse
lufthavnsydelser kan afgreenses som et overordnet produktmarked, som om

ngdvendigt - fra sag til sag - kan underopdeles i en raekke seerskilte produktmarkeder.

Den geografiske udstreekning af det omrade, hvor provinslufthavnene udbyder ydelser,
kan beskrives med udgangspunkt Ilufthavnenes oplande. Afgreensningen af
oplandsomraderne vil afhaenge af, hvor langt brugerne af den pageeldende lufthavn er
villige til at rejse for at benytte en bestemt lufthavn. Overlapper to provinslufthavnes

oplandsomrader i tilstreekkelig grad, kan lufthavnene siges at veere i konkurrence.

Falges en af provinslufthavnene anvendt "tommelfingerregel” om oplandsomrader, kan
det umiddelbart antages, at de sterre danske provinslufthavne befinder sig i en saddan
neerhed, at der er en indikation for, at i hvert fald visse af provinslufthavnene leverer
lufthavnsydelser pa samme geografiske marked. Det geelder bade konkurrencen
mellem de storre danske provinslufthavne om at levere lufthavnsydelser il
luftfartsselskaber til indenrigsluftfart, som konkurrencen om at levere lufthavnsydelser
til luftfartselskaber i udenrigsluftfart. Endvidere kan en reekke udenlandske lufthavne
formentlig udgve et konkurrencemaessigt pres pa visse sterre danske provinslufthavne

pa markedet for levering af lufthavnsydelser til udenrigsfart.

Ud fra en konkurrenceretlig vurdering ses der sdledes umiddelbart at veere en raekke
omstaendigheder, der taler for, at de starre danske provinslufthavne befinder sig i
indbyrdes konkurrence samt i konkurrence med sterre udenlandske lufthavne.
Konkurrencesituationen vil variere afhaengig af bl.a. lufthavnenes geografiske afstand
fra hinanden og en reekke andre forhold. Det kan derfor ikke udelukkes, at en lufthavn i

en konkret sag skal anses for at vaere dominerende.

| et konkurrenceretligt perspektiv skal markedet for Iufthavnsydelser som
udgangspunkt afgreenses fra andre transportformer (vej- og jernbanetrafik samt
feergetransport). Konkurrencepresset fra disse seerskilte, men tilstedende markeder
kan dog pavirke markedet for lufthavnsydelser, hvilket kan medvirke til at begreense en

lufthavns mulighed for at misbruge sin eventuelt dominerende stilling.
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1.4.4 Sektorspecifik regulering af lufthavnstakster

De sektorspecifikke regler omfatter i dag, hvor der ikke i medfar af luftfartslovens § 71
er udstedt saerlige regler om fastseettelse af lufthavnstakster i de kommunalt ejede

provinslufthavne, fglgende.

Chigaco-konventionens regler om ligebehandling, jf. Luftfartslovens § 72
Direktiv 2009/12/EF om lufthavnsafgifter

Forordning 1794 om den falles ordning for lufttrafiktjenester

Direktiv 96/67/EF og bekendtgarelse 933 af 9. december 1997 om ground
handling

Det folger af artikel 15 i Chicago-konventionen, der regulerer international luftfart, at
lufthavne skal sta abne for luftfartgjer fra andre kontraherende stater pa samme vilkar,
som geelder for nationale luftfartgjer. En afgift, som opkraeves af provinslufthavnene fra
udenlandske luftfartsselskaber for lufthavnsydelser, ma derfor ikke overstige den afgift,
som opkraeves af et nationalt luftfartsselskab for brug af tilsvarende ydelser. Chicago-
konventionens artikel 15 er implementeret i luftfartslovens § 72, der saledes
umiddelbart skal overholdes af provinslufthavnene. Det fremgar at bemaerkningerne til
luftfartslovens § 72, at artikel 15 neeppe er til hinder for, at der kan indfgres en
maengderabatordning, hvor luftfartselskaber med hgj landingshyppighed far en vis

rabat.

Direktiv om lufthavnsafgifter, der er vedtaget i 2009, omfatter alene lufthavne med
mere end 5 mio. passagerbeveegelser, da en regulering af de gvrige lufthavne ikke
blev anset for ngdvendig. Det vil derfor kun geelde for Kabenhavns Lufthavn. Direktivet
indeholder minimumsbestemmelser vedrorende fastsaettelse af betaling for

lufthavnsydelser, séledes at der sikres en fair behandling.

Forordning 1794 / 2006 om den faelles ordning for lufttrafiktienester indeholder regler
om beregning af omkostningsgrundlaget for en raekke lufthavnstakster, der opkraeves
af lufthavne med over 50.000 kommercielle operationer pr ar. Forordningen omfatter

derfor i dag alene Kgbenhavns Lufthavn og Billund Lufthavn.

Direktivet og bekendtgarelsen om ground handling geelder for alle lufthavne. Ground
handling omfatter en reekke aktiviteter i relation til handteringen af luftfartgjer,
passager og fragt. Bestemmelserne indebeerer, at luftfartselskaber i neermere fastlagt
omfang afhaengigt at lufthavens storrelse har ret til egen handling, ligesom det
fastleegges hvordan konkurrerende aktgrer kan fa adgang til markedet for ground
handling i den enkelte lufthavn, herunder adgang til anleeg og centraliserede

infrastrukturer, hvilket iseer har betydning for de sterste lufthavne. Endvidere er der
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fastsat, at den pris, en lufthavn tager for benyttelse af sine ground handlingsanleeg,

skal vaere fastsat pa kriterier, der er objektive, gennemsigtige og ikke-diskriminerende.

Gennemgang af praksis for regulering af lufthavnstakster i en raekke udvalgte lande
viser, at man i de fleste lande (England, Irland og Holland) har koncentreret
reguleringen omkrig de store lufthavne, mens regulering af de regionale lufthavne er
undladt helt eller delvis. Den generelle tendens er, at disse lufthavne selv fastsaetter

taksterne, mens myndighederne behandler klager over takstfastsaettelsen.

1.4.5 Konkurrence- og statsstottereglerne

Konkurrencereglerne

EU-traktatens artikel 101 forbyder virksomheder at indga aftaler, der begraenser
konkurrencen meerkbart, og artikel 102 forbyder virksomheder at misbruge en
dominerende stilling. Disse bestemmelser finder anvendelse pa provinslufthavnene,

hvis betingelserne herfor er opfyldt.

De to bestemmelser finder kun anvendelse pa virksomheders adfeerd, der kan pavirke
handelen mellem medlemsstater maerkbart. Det fremgar i den forbindelse af
Kommissionens retningslinjer for finansiering af lufthavne, at der er en formodning for,
at lufthavne med under 2 millioner passagerer arligt ikke har en maerkbar indflydelse
pa samhandelen. Efter disse retningslinjer vil der saledes veere en formodning for, at
kun Billund Lufthavns adfeerd kan have en meerkbar pavirkning af samhandelen. Det
skal dog vurderes konkret fra sag til sag, om en provinslufthavns adfeerd pavirker

samhandelen maerkbart.

Den danske konkurrencelov indeholder forbudsbestemmelser i henholdsvis § 6 og §
11, som er parallelle med forbudsbestemmelserne i EU-traktatens artikel 101 og 102.
Efter konkurrenceloven stilles der dog ikke noget krav om, at samhandelen mellem

medlemsstater pavirkes maerkbart.

Det fglger bl.a. af konkurrencelovens § 6, at en aftale mellem to eller flere
provinslufthavne om at anvende samme takster for lufthavnsydelser er i strid med
konkurrencelovens forbud mod konkurrencebegreensende aftaler. Ligeledes vil det
veere i strid med konkurrencelovens § 6, hvis to eller flere provinslufthavne aftaler at
opdele luftfartsselskaber, passagerer eller leverandgrer imellem sig. Endvidere vil en
aftale mellem to eller flere provinslufthavne om at begreense antallet af slots
umiddelbart stride mod konkurrencelovens forbud mod konkurrencebegraensende

aftaler.

Side 15 af 142



Fastseettelse af bade urimeligt hgje og urimeligt lave priser kan udgere et misbrug af
dominerende stiling i strid med konkurrencelovens § 11. En dominerende
provinslufthavn kan saledes misbruge sin dominerende stilling pad markedet ved at
fastsaette urimeligt hgje eller lave priser. Hvorvidt en provinslufthavn er dominerende,

skal som anfgrt vurderes konkret fra sag til sag.

Det er endvidere forbudt for en dominerende provinslufthavn at forskelsbehandle
eksempelvis annoncerer i lufthavnen eller at forskelsbehandle luftfartsselskaber med
hensyn til priser for ground handling-ydelser, hvis de pagaeldende virksomheder er i

konkurrence.

Omkostningsbegrundede rabat- og bonusformer er som hovedregel lovlige, safremt de
baserer sig pa objektive og rimelige kriterier og er kendte for kgberne. Omvendt findes
der kategorier af rabatter, som ofte har konkurrencebegreensende virkninger, og som
kan indebaere en diskrimination af aftagerne. Det geelder isaer de sakaldte
loyalitetsrabatter, hvor der ydes saerrabat til aftagere, der forpligter sig til at foretage
alle deres indkgb eller en stor del af del af deres indkgb hos den pagaeldende
dominerende virksomhed. Det er i hvert enkelt tilfeelde ngdvendigt at vurdere konkret,
hvorvidt en rabat eller bonus udger et misbrug af en dominerende stiling pa det

relevante marked.

Efter konkurrencelovens § 11a kan Konkurrenceradet udstede pabud om, at statte, der
er ydet ved hjaelp af offentlige midler til fordel for bestemte former for
erhvervsvirksomhed, skal bringes til ophgr eller skal tilbagebetales. Pabud kan
udstedes, nar statten direkte eller indirekte har til formal at forvride konkurrencen, og

nar statten ikke er lovlig i henhold til offentlig regulering.

| medfer af konkurrencelovens § 2 er adfeerd, der er en direkte og ngdvendig falge af
offentlig regulering, undtaget fra foroudsbestemmelserne i den danske konkurrencelov.
Provinslufthavnenes takster vil derfor veere undtaget den danske konkurrencelovs
bestemmelser, i det omfang lovgiver fastsaetter provinslufthavnenes takster i medfer af
luftfartslovens § 71. | denne situation vil EU-traktatens artikel 101 og 102 imidlertid
fortsat finde anvendelse, medmindre den konkurrencestridige adfeerd er blevet palagt
virksomhederne ved en national lovgivning, der bergver virksomhederne enhver

mulighed for konkurrence, jf. i den forbindelse tillige artikel 117.

ICAQ’s principper om bl.a. prisfastsaettelse og konkurrencereglerne er ikke i modstrid
med hinanden. Det er muligt for en lufthavn at overholde begge regelsaet. Chicago-

konventionens artikel 15 og konkurrencereglerne er dog komplementeere, idet der kan

Side 16 af 142



opstilles situationer, hvor en lufthavn overholder Chicago-konventionens artikel 15,

men ikke overholder konkurrencereglerne — og vice versa.

Hvis en lufthavn overholder ICAQO’s principper for prisfastsaettelse af lufthavnsydelser,
hvorefter taksterne skal vaere omkostningsrelaterede, ikke-diskriminerende og veere
baseret pa gennemsigtighed, ma det som udgangspunkt antages, at den pagaeldende
lufthavn tillige overholder konkurrencelovens og EU-traktatens forbudsbestemmelser.
Det skyldes, at ICAQ’s principper i et vist omfang hviler p4& samme grundlag som
konkurrencereglerne. Vurderingen af en lufthavns adfeerd efter konkurrencereglerne
skal dog altid foretages i forhold til de konkrete forhold og er ikke baseret pa eller
forholder sig til ICAQ’s principper. Vurderingen foretages med henblik pa at vurdere,
om den pageldende takst er fastsat med det formal eller den direkte eller indirekte

falge at begraense konkurrencen.

Efter Chicago-konventionens artikel 15, der er implementeret i luftfartslovens § 72, er
det ikke tilladt for en lufthavn at opkreeve hgjere priser for lufthavnsydelser af
udenlandske selskaber end af nationale selskaber, hvis denne forskel ikke er

omkostningsbegrundet.

En ikke-dominerende virksomhed kan derimod som udgangspunkt yde forskellige
former for rabatter uden at overtraede konkurrencereglerne. Ligeledes kan en
dominerende virksomhed under visse omstaendigheder konkurrere pa pris, hvis dette
bl.a. sker som led i normal handelspraksis og ikke hindrer opretholdelsen eller

skaerpelsen af konkurrencen pa det pagaeldende relevante marked.
Statsstottereglerne

EU-traktatens artikel 107 fastleegger, at statsstgtte er uforenelig med faellesmarkedet i

det omfang, stetten pavirker samhandelen mellem medlemsstaterne.

Statsstette foreligger, nar felgende kumulative betingelser er opfyldt. Statten skal ydes
af staten eller ved hjeelp af statsmidler, stotten skal ydes til virksomheder, der udaver
en sgkonomisk aktivitet, stotten skal indremme virksomheden en fordel, stotten skal
veere selektiv, og statten skal fordreje eller true med at fordreje konkurrencevilkarene
og have samhandelsvirkning. Statsstette omfatter ogsa midler hidrgrende fra lokale

eller regionale offentlige myndigheder.

Det forhold, at en offentlig virksomhed er organiseret i et privatretligt selskab,
udelukker ikke, at en stgtteforanstaltning, der iveerksaettes af et sadan selskab, kan
tilregnes staten og dermed udggre statsstgtte. En provinslufthavn, der er kommunalt

ejet, kan saledes vaere omfattet af statsstattereglerne, hvis lufthavnen har givet stgtte
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(f.eks. ved at give rabat pa visse lufthavnstakster), og lufthavnen ikke er uatheengig af

dens kommunale ejere saledes, at stgtten kan tilregnes kommunen.

Statten skal indramme den pageeldende virksomhed en fordel. Det udger saledes ikke
statsstotte, hvis staten indskyder penge i en virksomhed pa markedsvilkar. Det
skyldes, at virksomheden derved ikke opnar en fordel, idet virksomheden ville kunne

opna samme indskud pa markedet.

Medlemsstaterne kan i neermere bestemt omfang overdrage forpligtelser til at udfgre
tienesteydelser af almindelig okonomisk interesse til private og offentlige
virksomheder. Der kan saledes ydes kompensation til forsyningsmaessige forpligtelser
inden for transportomradet, og denne kompensation udgegr ikke statsstotte i artikel
107’s forstand under forudsaetning af, at en raekke betingelser er opfyldt. Efter
Kommissionens opfattelse - som udtrykt i retningslinjerne om finansiering af lufthavne -
kan administration og forvaltning af en lufthavn som helhed i seerlige tilfeelde betragtes

som en tjenesteydelse af almindelig gkonomisk interesse.

Statsstatte skal anmeldes til og godkendes af Kommissionen. Der er fastsat saerlige
retningslinjer vedrgrende stgtte i relation til udferelse af tjenesteydelser af almindelig

gkonomisk interesse.

1.4.6 De kommunaliretlige regler

Der er ikke i dag en egentlig lovgivning for lufthavne, hvori der er bestemmelser, som
udtrykkeligt tager stilling til spgrgsmalet, om hvem der ma eje lufthavne, de opgaver

ejeren ma varetage og de naermere vilkar herfor.

Traditionelt har det veeret en kommunal opgave efter kommunalfuldmagtsreglerne at

eje og drive lufthavne.

Der har i en leengere periode — ca. 14 ar — dog veeret en lov - lov om kommuners og
amtskommuners erhvervsudviklingsaktiviteter - som har givet kommuner hjemmel til at

eje og drive lufthavne.

Efter ophaevelsen pr. 1. januar 2007 af lov om kommuners og amtskommuners
erhvervsudviklingsaktiviteter ma det antages, at kommuners hjemmel til at eje og yde
stette til en lufthavn herefter — igen - er reguleret af kommunalfuldmagtsreglerne.
Kommunalfuldmagtsreglerne regulerer imidlertid ikke preecist de naermere forhold
vedrgrende dette ejerskab eller fastseetter vilkar for den stette, kommuner kan yde til

lufthavnen, som tager hgjde for de seerlige forhold, der gar sig geeldende for lufthavne.
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Reguleringen efter kommunalfuldmagtsreglerne indebezerer endvidere, at de
kommunale lufthavne kun i meget begraenset omfang vil kunne udleje lokaler til
kommercielle aktiviteter. Det betyder, at kommuners mulighed dels for at sikre, at der
er sadanne faciliteter i lufthavnen, dels for at opna fortjeneste herved, er yderst

indskraenkede.

Der kan efter kommunalfuldmagtsreglerne ikke stilles krav om, at kommunen skal
have dakning for sine udgifter til anlaeg og vedligeholdelse fra brugerne. Tvaertimod
kan kommunen med hjemmel i kommunalfuldmagtsreglerne fuldt ud finansiere anlaeg
og vedligeholdelse og saledes vederlagsfrit stille anleeg til radighed for brugerne.
Omvendt ma det antages, at kommunen ikke kan kraeve en pris, der er hgjere end

omkostningerne.

Det skyldes, at det som altovervejende hovedregel ikke er en kommunal opgave at
opna fortjeneste ved sin virksomhed. Det er imidlertid tvivisomt, om spgrgsmalet om
kommunens  opkrevning af Dbetaling fra brugerne er reguleret af
kommunalfuldmagtsreglerne. Det skyldes, at den tidligere geeldende § 71 i lov om
luftfart har indeholdt hjemmel til takstregulering i forhold til lufthavne, herunder
kommunalt ejede Iufthavne. Det ma endvidere antages, at Iufthavnenes
takstfastsaettelse skal veere i overensstemmelse med konkurrence- og
statsstottereglerne samt de sektorspecifikke regler for fastsaettelse af lufthavnstakster,
herunder blandt andet luftfartslovens § 72, ground handling bekendtgerelsen og
forordningen om lufttrafiktjenester Det vil formentlig ikke veere i overensstemmelse
med disse regler, at en lufthavn vaelger at stille sine anlaeg vederlagsfrit til radighed,

uanset at der er hjemmel hertil efter kommunalfuldmagtsreglerne.

Der forekommer sédledes at vaere et behov for at praecisere, at konkurrence- og
statsstottereglerne samt de sektorspecifikke regler for fastsaettelse af lufthavnstakster

skal iagttages i forbindelse med takstfastsaettelsen i kommunale lufthavne.

Af andre problemstillinger i forhold til kommuners varetagelse af opgaver i tilknytning til
lufthavne bemeerkes, at kommuner ikke i den eksisterende lovgivning har hjemmel til
at etablere og drive parkeringsanleeg med fortjeneste for gje, hvilket ellers ma anses

for et naturligt indtjeningsgrundlag for en lufthavn.

1.4.7 Arbejdsgruppens anbefalinger

Hvis en lufthavns takstfastseettelse sker med respekt for de sektorspecifikke regler for
fastseettelse af lufthavnstakster og de generelle statsstotte- og konkurrenceregler i

forbindelse med takstfastsaettelse, vurderes det, at det vil indebaere, at
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provinslufthavnene ikke prisfastsaetter taksterne for lufthavnsydelser
uhensigtsmaessigt. Det gaelder bade i den situation, hvor de markedsmaessige forhold
tilsiger, at en provinslufthavn er udsat for et reelt konkurrencemeessigt pres fra andre
aktgrer som, hvor der ikke foreligger et sadan konkurrencemaessigt pres, og hvor

lufthavnen derfor ma anses for dominerende.

| det omfang en provinslufthavn er udsat for et reelt konkurrencemaessigt pres sikrer
denne konkurrence, at lufthavnens priser fastsaettes hensigtsmaessigt. Det skyldes, at
hver provinslufthavn — som pa andre konkurrenceudsatte markeder — netop ma
fastseette sine priser henset til konkurrencen pa markedet. Konkurrenceloven sikrer
endvidere — som pa alle andre markeder — at provinslufthavnene ikke indgar indbyrdes
aftaler, der begreenser konkurrencen pa markedet, og som kan medfare hgjere priser
end, hvad der ville have veeret tilfeeldet, hvis markedet havde fungeret frit (dvs. uden
aftalerne). Endelig sikrer den sektorspecifikke regulering, at prisfastsaettelsen pa
betalingen for lufthavnsydelser fastsaettes uden, at der sker forskelsbehandling mellem

indenlandske og udenlandske aktgrer.

Hvis en provinslufthavn ikke er udsat for et tilstreekkeligt konkurrencemaessigt pres, og
lufthavnen som felge heraf ma anses for dominerende, vil prisfastseettelsen som
udgangspunkt kunne ske uden hensyn til — den utilstreekkelige — konkurrence pa
markedet. Markedsforholdene giver saledes i sig selv mulighed for en
uhensigtsmaessig prisfastsaettelse. Konkurrenceloven sikrer imidlertid ogsa i denne
situation — som pa alle andre markeder — at den dominerende lufthavn ikke tager en
urimelig hgj pris eller diskriminerer sine kunder. Endvidere sikrer den sektorspecifikke
regulering ogsa i denne situation, at fastsaettelsen af betalingen for lufthavnsydelser
fastseettes uden, at der sker forskelsbehandling mellem indenlandske og udenlandske

aktaorer.

Endvidere sikrer statsstattereglerne, at grundlaget for konkurrencen mellem de enkelte

provinslufthavne ikke forrykkes som falge af offentlige statteforanstaltninger.

Kommunen kan derfor ikke give statte til en lufthavn eller en lufthavnsbruger i strid

med statsstottereglerne.

Med hensyn til takstfastsaettelse for ground handling-ydelser kan lufthavnene som
naevnt fastseaette disse frit inden for rammerne af sektorlovgivningen, herunder ground

handling bekendtggrelsen og konkurrencereglerne.

For sa vidt angar takstfastseettelse af andre ydelser end ground handling-ydelser,

indebzerer en takstfastseettelse efter kommunalfuldmagtsreglerne ikke nadvendigvis,
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at konkurrencereglerne er overholdt. Kommunalfuldmagtsreglerne indeholder
endvidere ikke en praecis og klar regulering, som tager direkte sigte pa de sezerlige
forhold, der ger sig geeldende i forhold til lufthavne, herunder det forhold at de i meget

vidt omfang bar operere pa erhvervsgkonomiske vilkar.

Arbejdsgruppen anbefaler derfor, at der tilvejebringes en generel hjemmel for det
kommunale ejerskab og drift af de danske provinslufthavne séledes, at kommuner
eller kommunale faellesskaber direkte eller i selskabsform kan eje og drive lufthavne
og tilknyttet virksomhed s& som parkeringsanleeg og cafeteria pa et
forretningsmaessigt grundlag. Det bgr i den forbindelse slés fast, at i det omfang
bemyndigelsen i luftfartslovens § 71 ikke udnyttes kan lufthavnenes takstfastseettelse
ske frit, men med respekt for konkurrence- og statsstottereglerne samt de
sektorspecifikke regler for fastseettelse af takster i lufthavne, herunder blandt andet
luftfartslovens § 72, ground handling bekendtgarelsen og forordningen om
lufttrafiktienester. Herved undgas, at kommuner er omfattet af modsatrettede regelsaet

vedrgrende takstfastsaettelse for lufthavnsydelser.

Det er vurderingen, at reglerne og de konkurrencemaessige forhold for
provinslufthavnene herefter sikrer, at lufthavnene generelt set ikke prisfastsaetter

taksterne for lufthavnsydelser uhensigtsmaessigt.

Arbejdsgruppen anbefaler derfor, at der ikke indfgres et system, hvorefter Statens
Luftfartsvaesen skal godkende provinslufthavnenes takstfastseettelse. Arbejdsgruppen
anbefaler séledes, at hjemlen i luftfartslovens § 71 til at regulere provinslufthavnenes
fastsaettelse af takster for benyttelse af lufthavne ikke udnyttes bortset fra, at der alene

fastsaettes en pligt for provinslufthavnene til at offentliggare deres takster.

Selv om hjemlen i luftfartslovens § 71 ikke udnyttes saledes, at Statens Luftfartsvaesen
ikke skal godkende takstfastseettelsen, skal provinslufthavnene overholde
luftfartslovens § 72 om ligebehandling, hvorefter der ikke opkraeves ma hgjere takster

for de udenlandske luftfartgjer end for de danske for de samme lufthavnsydelser.
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2 Provinslufthavnenes organisering og trafikale forhold

2.1 Indledning og afgraensning

| dette afsnit beskrives de sterre provinslufthavnes forhold for sa vidt angar
organisering, gkonomi og trafikale forhold. En beskrivelse af lufthavnenes forhold ud

fra konkurrenceretlige synspunkter findes i afsnit 3.

Afsnit 2.2 omhandler de enkelte lufthavnes ejerskab, organisering, askonomi, herunder

offentlig stette, trafikudvikling og aktuelle aktiviteter.

Afsnit 2.3. omhandler provinslufthavnenes ftrafikale situation, herunder udviklingen i

passagertal for indenrigs- og udenrigsluftfarten.
Afsnit 2.4 giver en sammenfatning over afsnit 2.

De fglgende oplysninger om lufthavnenes @konomi, herunder i hvilket omfang
lufthavnene modtager offentlig stette, er baseret pa oplysninger modtaget fra de

pageeldende lufthavne.
2.2 Provinslufthavnenes placering, organisering, udvikling mv.

2.2.1 Generelle markedsforhold

De starre provinslufthavne er i denne rapport af overskuelighedshensyn afgreenset til
at omfatte offentligt tilgeengelige flyvepladser med flere end 15.000 passagerer’ arligt.
Kebenhavns Lufthavn, Kastrup er ikke behandlet nesermere i denne rapport, da

lufthavnens forhold falder uden for arbejdsgruppens kommissorium.
Folgende lufthavne er inddraget i arbejdet:

Aalborg Lufthavn

Aarhus Lufthavn

Billund Lufthavn

Bornholms Lufthavn

Esbjerg Lufthavn

Karup Lufthavn

Kgbenhavns Lufthavn, Roskilde

o Segnderborg Lufthavn

Provinslufthavnens geografiske placering er vist pa figur 2.1 nedenfor. Figuren viser

tillige Kebenhavns Lufthavn Kastrup.

' Antal passagerer er opgjort som summen af bade ankommende og afrejsende passagerer
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Figur 2.1 Lufthavnenes placering
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De danske lufthavne befinder sig i en struktur, som overordnet set kan beskrives som
et "hub and spoke/nav og eger” - netvaerk. Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup (hub) er den
centrale del i et rutenetveerk, der til dels fgdes af de omkringliggende mindre
provinslufthavne (spokes). Langt hovedparten af de danske indenrigsruter leder
saledes enten fra eller til Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup. Hovedparten af
udenrigsflyvninger til og fra Danmark sker pa nuvaerende tidspunkt via Kebenhavns
Lufthavn, Kastrup og Billund Lufthavn, mens der som angivet i omtalen af de enkelte

provinslufthavne nedenfor kun i mere begraenset omfang er udenrigsruteflyvning fra de

gvrige provinslufthavne.

De danske provinslufthavnes primaere kunder er flyselskaberne. Lufthavnene betjener

herudover virksomheder, der udferer anden erhvervsmeessig flyvning end rute- og

charterflyvning, herunder skoleflyvning, taxiflyvning og privatflyvning.

De danske provinslufthavne stiller infrastrukturanleeg til rddighed for start og landing
samt parkering af fly. Provinslufthavnene opererer endvidere terminalanlaeg for

passager- og godsekspedition samt anleeg til brug for security foranstaltninger.?

2 Jf. Bekendtgerelse nr. 1339 af 3. december 2007 om forebyggelse af forbrydelser mod
luftfartens sikkerhed (security).
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Lufthavnene udferer endvidere forskellige former for ground handling.® Ground

handling-ydelser er behandlet naermere i afsnit 4.5.

Provinslufthavnenes indteegter kan opdeles i to kategorier. For det farste opkraever
lufthavnene forskellige former for afgifter for de ydelser, som lufthavnene yder til
luftfartsselskaberne. For det andet oppebaerer lufthavnene indtaegter fra den @vrige
kommercielle virksomhed i Ilufthavnene (typisk i form af enten leje- og
forpagtningsafgifter eller som egne indtaegter) fra bl.a. parkeringsanlaeg og butikker.
Provinslufthavnene har derfor en naturlig interesse i at tiltreekke og fastholde sa stor

en trafikmaengde som muligt

Luftfartsselskaber domicileret i EU har fri adgang til at oprette rutetrafik inden for EU.
Den tidligere ordning, hvorefter oprettelse af rutetrafik kreevede myndighedernes
godkendelse af bl.a. takster og af hvilken kapacitet, der kunne indsaettes pa en given

rute, er afskaffet pa Feellesskabsplan.

Flyselskaberne kan saledes frit beslutte at beflyve en lufthavn. Denne beslutning vil -
alt andet lige — bl.a. veere baseret pa en kommerciel vurdering af passagergrundlaget i
den pageeldende Iufthavn, den tilbudte Iufthavnsservice, herunder eventuel
overbelastning i lufthavnen, adgangen til og fra lufthavnen over land, lufthavnens
serviceniveau og pa en vurdering af omkostningerne forbundet med at beflyve den
pageeldende lufthavn, herunder sterrelsen af afgifterne for benyttelse af lufthavnens

infrastruktur.

Der er forskelle i udbudet af ground handling-ydelser i de enkelte lufthavne. Som
udgangspunkt skal alle provinslufthavne give adgang til, at luftfartsselskaberne kan
foretage egen handling. For lufthavne med under 1 million passagerbevaegelser
geelder denne pligt dog ikke for bagagehandtering, forpladshandling, breendstof- og
oliepafyldning samt fysisk handtering af post/fragt

Hvad angar levering af ground handling-ydelser til tredjemand er det kun lufthavne
med en arlig trafik pa mindst 2 millioner passagerbeveegelser, som er omfattet af

pligten til at sikre den fri adgang til markedet for levering af ground handling-ydelser.

| Danmark er det saledes kun Kagbenhavns Lufthavn, Kastrup og Billund Lufthavn, der
er omfattet af pligten til at abne deres markeder for levering af ground handling-ydelser

til tredjemand.

% Som defineret i Bilag | til Bekendtggrelse nr. 933 af 9. december 1997 om adgang til gound
handling-markedet i danske lufthavne, udstedt i medfer af luftfartsloven. Bekendtgarelsen, inkl.
bilaget er optaget som Bilag 1 til denne rapport.
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For de avrige provinslufthavne geelder, at de alene er forpligtede til at give
luftfartsselskaberne lov til at handle sig selv pa visse specifikke omrader som for eks.
passagerbetjening, rengering og servicering af flyet, vedligeholdelse af flyet, transport

pa jorden og catering.

2.2.2  Provinslufthavnenes organisering og trafik

Aalborg Lufthavn

Der har siden 1936 veere en indenrigsrute mellem Kgbenhavn og Aalborg, dog med
afbrydelser bl.a. under 2. verdenskrig. Den nuveaerende lufthavn er anlagt under 2.
verdenskrig som militeer lufthavn. Den civile Aalborg Lufthavn er organiseret som et

andelsselskab, ejet af falgende kommuner:

Aalborg 65,6%0
Jammerbugt 13,3%
Rebild 7,6%
Branderslev 5,3%
Frederikshavn 4,5%
Vesthimmerland 3,7%

Andelskapitalen er pa ca. 16 mio. kr. og egenkapitalen omkring 130 mio. kr.
Lufthavnen har oplyst, at den ikke modtager offentlig stgtte. Den havde i 2008 et

overskud pa 1,1 mio. kr. efter afskrivninger og finansielle poster.

Aalborg Lufthavn a.m.b.a. ejer terminalbygninger, forplads med hangaromrade,
lysanlaeg til startbane samt ILS-anleeg (Instrument Landings System), mens den gvrige
del af lufthavnen, herunder startbaner, er ejet af Forsvaret. Den civile lufthavns arealer

blev erhvervet fra Forsvaret for 1 kr.

Aalborg Lufthavn kgber brand- og redningstjeneste samt tarntjeneste af Forsvaret.
Parterne har indgaet en kontrakt om anvendelse af lufthavnen og betalingen herfor.
Parterne har fordelt omkostningerne til en raekke ydelser, som er ngdvendige for
begge parter. Det drejer sig bl.a. om vedligeholdelse af baner, vinterbekeempelse,

meteorologisk tjeneste mm.

Ground handling udbydes kun af Aalborg Lufthavn. Flyvekontroltieneste (TWR)
udfagres af NAVIAIR i henhold til aftale med Forsvaret.

Lufthavnen kan karakteriseres som hovedlufthavn for Nordjylland og havde primo

2009 ifglge virksomhedens hjemmeside, www.aal.dk, ruteflyvning til Kebenhavn (3
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selskaber), en sommerrute til Faergerne og 4 ruter (3 selskaber) til 4 lande. Hertil

kommer charterflyvning og anden flyvning.

Lufthavnen havde i alt 1.032.000 ankommende og afrejsende passagerer i 2008.
Udviklingen i antal afrejsende passagerer siden 1996 fremgar af figur 2.2. Det fremgar
af figuren, at Aalborg Lufthavn — som den eneste danske provinslufthavn — siden 2005

har oplevet en kraftig stigning i antallet af indenrigspassagerer.

Figur 2.2 Afrejsende passagerer fra Aalborg Lufthavn 1996 — 2008
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Aarhus Lufthavn

Der har veeret indenrigsflyvning mellem Aarhus Lufthavn og Kagbenhavn siden 1946,
bortset fra en kort periode i 1953-54. Lufthavnen er anlagt under 2. verdenskrig som
militeer flyveplads. Aarhus Lufthavn er nu organiseret som et aktieselskab, ejet af
folgende kommuner:

Arhus 58,07%
Randers 18,44%
Norddjurs 7,83%
Syddjurs 7,83%
Favrskov 7,83%

Efter en udvidelse af aktiekapitalen i foraret 2008, hvorved tilige Favrskov Kommune
blev medejer, udger lufthavnens aktiekapital 65,1 mio. kr. Aktiekapitalen er fordelt
mellem de 5 kommuner som vist ovenfor. Lufthavnens egenkapital udgjorde ultimo
2008 i alt 93,9 mio. kr. Lufthavnen havde et underskud pa 1,8 mio. kr. i 2008. Det
fremgar af ledelsesberetningen i lufthavnes arsregnskab for 2007, at der bl.a. gennem

kapitaludvidelser er tilvejebragt den nedvendige kapital til i arene 2008/2009 at
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investere ca. 40 mio. kr. i nye anlaeg og forbedringer af eksisterende anlaeg.
Investeringerne omfatter anlaeg af en ny vestlig adgangsvej, renovering af lufthavnens
check-in omrade og bagageanlzeg samt renovering af terminalbygningens facade mod

nord.
Aarhus Lufthavn A/S har oplyst, at lufthavnen ikke modtager offentlig stette.

Med virkning pr. 1.9.2002 godkendte Folketingets Finansudvalg, at Aarhus Lufthavn A/
S for 14,5 mio. kr. erhvervede den del af arealerne pa den tidligere Flyvestation
Tirstrup, som lufthavnen havde lejet siden juni 1998 (ca. 50 % af arealet af den
tidligere flyvestation). Aarhus Lufthavn A/S’s terminalbygning, hangarer og en reekke
faste anleeg ligger pa de pageeldende arealer, som lufthavnen lejede af Forsvaret for

salget.

Ground handling udfgres af Aarhus Lufthavn A/S samt af SAS. Brand- og
redningstjeneste udfgres af Iufthavnen. Flyvekontroltieneste (TWR) udferes af

NAVIAIR mod et arligt vederlag fra lufthavnen pa 1,6 mio. kr.

Aarhus lufthavn er en hovedlufthavn for @stjylland. Lufthavnen har foruden ruteflyvning
en del skole- og fritidsflyvning. Lufthavnen havde primo 2009 ifglge virksomhedens
hjemmeside, www.aar.dk, ruteflyvning til Kebenhavn (1 selskab), og 5 ruter (4
selskaber) til 5 lande. Hertil kommer charterflyvning samt anden flyvning. Lufthavnen
havde i alt 570.000 ankommende og afrejsende passagerer i 2008. Udviklingen i antal
afrejsende passagerer siden 1996 fremgar af figur 2.3, hvor iszer faldet i antallet af
indenrigspassagerer efter abningen af den faste forbindelse over Storebaelt i 1997 / 98

er markant.
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Figur 2.3 Afrejsende passagerer fra Aarhus Lufthavn 1996 — 2008
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Billund Lufthavn

Billund Lufthavn blev anlagt som en privat flyveplads til brug for virksomheden LEGO.
Lufthavnen blev i 1964 omdannet til en offentlig lufthavn og abnet for ruteflyvning.
Lufthavnen var oprindeligt organiseret som et andelsselskab, men blev i 1997

omdannet til et aktieselskab, ejet af falgende kommuner:

Vejle 34,3%
Kolding 25,9%
Billund 15,0%
Horsens 10,7%
Fredericia 6,9%
Hedensted 6,1%
Ikast-Brande 1,0%
Skanderborg 0,1%

Billund Lufthavns aktiekapital er pa 100 mio. kr., og egenkapitalen udgjorde ultimo
2008 i alt 279,5 mio. kr. Selskabets regnskab viste i 2008 et driftsresultat (Resultat fgr
finansielle poster) pa 24,4 mio.kr. og et regnskabsmaessigt resultat pa -6,0 mio. kr.
Billund Lufthavn A/S ejer alle arealer, bygninger, tekniske installationer og start- og

rullebaner i lufthavnen.
Lufthavnen har oplyst, at den ikke modtager offentlig statte.

Ground handling samt brand- og redningstjeneste udfgres af lufthavnen. Flyvekontrol-
tieneste (TWR/APP) udfgres i henhold til aftale med NAVIAIR, der opkraever en
seerskilt afgift fra flyselskaberne herfor.
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Lufthavnen har primaert international rute- og chartertrafik, men har ogsa
indenrigstrafik. Lufthavnen havde primo 2009 ifglge virksomhedens hjemmeside,
www.billund-airport.dk, 2 indenrigsruter (1 selskab) til Kgbenhavn og Bornholm, og 37
ruter (10 selskaber) til 15 lande samt 4 sommerruter. Billund Lufthavn har endvidere
skoleflyvning og anden flyvning i et mindre omfang. Udviklingen i antal afrejsende

passagerer siden 1996 fremgar af figur 2.4.
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Figur 2.4 Afrejsende passagerer fra Billund Lufthavn 1996 — 2008
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Det fremgar af figur 2.4, at lufthavnens betydeligste aktivitet bestar i at formidle
international trafik. Lufthavnen havde i alt 2.474.000 ankommende og afrejsende

passagerer i 2008.

Bornholms Lufthavn

Bornholms Lufthavn er anlagt i 1940, og lufthavnen har haft ruteflyvning til Kebenhavn
siden da. Lufthavnen er ejet af staten. Lufthavnen er organisatorisk en del af Statens
Luftfartsveesen (SLV).

Lufthavnen havde i 2008 et driftsresultat (resultat fgr afskrivninger og finansielle
poster) pa -16,6 mio. kr., der blev daekket af en finanslovsbevilling. Bornholms
Lufthavns Ilufthavnstakster skal godkendes af Folketingets Trafikudvalg, |f.
Luftfartslovens § 71. Bornholms Lufthavns primeaere indteegtskilde er starttakster, idet
lufthavnen ikke opkraever passagertakster, jf. Akt 86 25/11 1997. Statens
Luftfartsveesen yder Bornholms Lufthavn en kompensation for at opfylde forpligtelser til
offentlig tjeneste, jf. §§ 1 og 2 i "Aftale mellem Statens Luftfartsveesen og Bornholms
Lufthavn...” af 31. maj 2007.*

Ground handling samt brand- og redningstjeneste udfgres af Iufthavnen.
Flyvekontroltjeneste (TWR) udfgres af NAVIAIR i henhold til aftale.

4 Aftalen mellem Bornholms Lufthavn og Statens Luftfartsvaesen er udarbejdet i samarbejde
med Konkurrencestyrelsen
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Lufthavnen er den eneste Iufthavn pa Bornholm, og Ilufthavnen har primeert
indenrigsflyvning. Lufthavnen havde primo 2009 ifglge virksomhedens hjemmeside,
www.bornholms-lufthavn.dk, 2 indenrigsruter (2 selskaber) til Kgbenhavn og Billund,
og 2 sommerruter (2 selskaber) til 2 lande. Bornholms lufthavn har endvidere
charterflyvning og anden flyvning sasom skole- og taxiflyvning. Lufthavnen havde i alt
192.000 ankommende og afrejsende passagerer i 2008. Udviklingen i antal afrejsende

passagerer siden 1996 fremgar af figur 2.5.

Figur 2.5 Afrejsende passagerer fra Bornholms Lufthavn 1996 — 2008
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Esbjerg Lufthavn

Esbjerg fik en statslufthavn i 1937, hvorfra der bl. a. var en rute til Kgbenhavn. | 1971
blev statslufthavnen aflast af den nuvaerende lufthavn, der er anlagt af Esbjerg
Kommune. Lufthavnen er organisatorisk en del af Esbjerg Kommune. Kommunen ejer

saledes alle arealer, bygninger, tekniske installationer og start- og rullebaner.

Lufthavnen havde i 2008 et driftsresultat pa -3,6 mio. kr. Underskuddet blev deekket

ved en bevilling fra kommunen.

Ground handling samt brand- og redningstijeneste udfgres af Esbjerg Lufthavn.
Lufthavnen udfgrer Flyveinformationstjeneste (AFIS) i visse perioder. Herudover er der
for den @gvrige tid i dagnet indgaet aftale med NAVIAIR om etablering og udevelse af
flyvekontroltjeneste (TWR).

Esbjerg Lufthavn havde en indenrigsrute til Kegbenhavn 1937 — 2000, og i perioden
2000 - 2007 havde Iufthavnen en udenrigslavprisrute. Esbjerg Lufthavn er
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primeerlufthavn for trafikken i forbindelse med off-shore aktiviteterne i Nords@en, og
har desuden en mindre del regional international trafik. Lufthavnen havde primo 2009
ifelge virksomhedens hjemmeside, www.esbjerg-lufthavn.dk, 2 ruter (2 selskaber) til 2
lande. Hertil kommer charterflyvning samt anden flyvning. Esbjerg Lufthavn havde i
2008 i alt 94.000 ankommende og afrejsende passagerer. Udviklingen i antal
afrejsende passagerer siden 1996 fremgar af figur 2.6. Det fremgar heraf, at Esbjerg
Lufthavns indenrigsflyvning blev indstillet efter abningen af den faste forbindelse over
Storebaelt 1997 - 1998.

Figur 2.6 Afrejsende passagerer fra Esbjerg Lufthavn 1996 — 2008
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Karup Lufthavn

Karup Lufthavn blev anlagt under 2. verdenskrig som en militeer lufthavn. Lufthavnen
blev i henhold til Folketingsbeslutning af 20. maj 1965 angaende civil benyttelse af de
militaere flyvestationer® abnet for civil ruteflyvning, og siden har der veeret

indenrigsflyvning pa lufthavnen.

Karup Lufthavn er organiseret som et andelsselskab, ejet af fglgende kommuner:

Herning 28,0%
Holstebro 18,5%
Viborg 12,6%
Ikast-Brande 9,3%
Skive 8,0%
Ringkgbing-Skjern 7,3%
Silkeborg 7,0%
Struer 5,6%
Lemvig 3,7%

® Folketingstidende, Till. C, spalte 517 - 518
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Karup Lufthavns andelskapital er pa 6,2 mio. kr., og selskabets egenkapital udgjorde
ultimo 2008 i alt 19,8 mio. kr. Selskabets regnskab viste i 2008 et driftsresultat pa 2,4
mio. kr. for afskrivninger pa 1,9 mio. kr. og et regnskabsmaessigt resultat pa 0,5 mio.

kr. efter afskrivninger.

Karup Lufthavn har oplyst over for arbejdsgruppen, at lufthavnen ikke har modtaget
nogen form for tilskud siden 1966. Lufthavnens aktiviteter er brugerfinansierede via
opkraevning af omkostningsdeekkende afgifter. Startafgifter fastsaettes af Forsvaret.

Startafgift opkraeves af lufthavnen, der i fuldt omfang afregner afgiften til Forsvaret.

Karup Lufthavn a.m.b.a ejer terminalbygningen og lufthavnens ILS-anlaeg. Alle gvrige
anleeg og installationer ejes af Forsvaret. Tarntjeneste (TWR) (ekskl. drift af ILS —
anlaeg), brand- og redningstjeneste samt meteorologisk tjeneste leveres af Forsvaret i
henhold til en aftale mellem Forsvaret og Karup Lufthavn. Karup Lufthavn kan
herudover kagbe yderligere ydelser af Forsvaret efter behov. Forsvaret har PPR — Prior
Permission Required — for den civile beflyvning af lufthavnen, hvilket indebaerer, at

Forsvaret skal godkende eventuelle nye faste ruter.

Forsvaret udfgrer bl.a. vedligeholdelse af baner, vinterbekeempelse og meteorologisk
tieneste. Parterne har fordelt omkostningerne til disse ydelser, som er ngdvendige for

begge parters brug af lufthavnen. Ground handling tilbydes af Karup Lufthavn.

Karup Lufthavn er primaert indenrigslufthavn for Midtjylland. Lufthavnen havde ifglge
virksomhedens hjemmeside, www.karup-airport.dk, primo 2009 ruteflyvning il
Kgbenhavn (1 selskab). Hertii kommer charterflyvning samt anden flyvning.
Lufthavnen havde i alt 197.000 ankommende og afrejsende passagerer i 2008.
Udviklingen i antal afrejsende passagerer siden 1996 fremgar af figur 2.7. Det fremgar
af figuren, at lufthavnen i arene efter abningen af den faste forbindelse over Storebzelt
oplevede et gradvist fald i passagerantallet. Karup Lufthavns passagertal er nu nede

pa ca. V2-delen af antallet i 1996.

Figur 2.7 Afrejsende passagerer fra Karup Lufthavn 1996 — 2008
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Senderborg Lufthavn
Senderborg Lufthavn er anlagt i 1968 - 1969. Kommunen og amtet afholdt

anleegsudgifterne til banen, mens Cimber Air afholdt udgifterne til opferelse af
terminalbygning, tarn og de ngdvendige faciliteter. Cimber Air drev Senderborg
Lufthavn i de ferste ar. | dag varetager Senderborg Lufthavn brand- og
redningstjeneste samt ground handling. Lufthavnen udfgrer tillige

Flyvepladsinformations-tjeneste (AFIS).

Soenderborg Lufthavn var indtil arsskiftet 2006/2007 organiseret som et andelsselskab
ejet af flere kommuner. Efter kommunesammenleegningen er lufthavnen ifelge
lufthavnens hjemmeside, www.sonderborg-lufthavn.dk, ejet af Sgnderborg Kommune

og organiseret som en driftsorganisation under teknisk afdeling.

Senderborg Lufthavn havde et driftsresultat pa -2,1 mio. kr. i 2008, der blev deekket
dels ved en bevilling fra Sgnderborg Kommune, dels ved et tilskud fra staten som
aflgsning af det tilskud, den tidligere Senderjyllands Amtskommune gav indtil 2006, jf.
Finansloven § 28.31.09.

Lufthavnen kan karakteriseres som en regional lufthavn med primeert indenrigstrafik og
skoleflyvning. Lufthavnen havde primo 2009 ifglge virksomhedens hjemmeside,
www.eksb.dk, 1 indenrigsrute (1 selskab). Hertil kommer charterflyvning samt anden
flyvning. Lufthavnen havde i alt 66.000 ankommende og afrejsende passagerer i 2008.

Udviklingen i antal afrejsende passagerer siden 1996 fremgar af figur 2.8. Det fremgar
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af figuren, at Senderborg Lufthavns indenrigsflyvning stort set blev halveret i

forbindelse med abningen af den faste forbindelse over Storebaelt 1997 - 1998.

Figur 2.8 Afrejsende passagerer fra Senderborg Lufthavn 1996 — 2008
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Roskilde Lufthavn

Roskilde lufthavn er anlagt i 1973. Roskilde Lufthavn er en del af det barsnoterede

aktieselskab Kgbenhavns Lufthavne A/S, hvoraf staten p.t. ejer ca. 39 %.

Kgbenhavns Lufthavne A/S offentligger ikke et tilgeengeligt separat regnskab for
Roskilde Lufthavn.

Kgbenhavns Lufthavne A/S ejer alle arealer, bygninger, tekniske installationer og start-
og rullebaner i Roskilde Lufthavn. Lufthavnen udferer brand- og redningstjeneste,
mens NAVIAIR i henhold til aftale udfgrer Flyvekontroltjeneste (TWR) og opkraever
saerskilt afgift herfor.

For luftfartgjer med maksimalt 19 passagerseeder ydes ground handling af
virksomheden Executive Jet. For luftfartgjer med 20 passagersaeder eller derover ydes

ground handling af Roskilde Lufthavn.

Roskilde Lufthavn bliver primaert benyttet til skole-, taxa- og traeningsflyvning, og
lufthavnen har ingen ruteflyvning. Roskilde Lufthavn havde i alt 20.000 ankommende
og afrejsende passagerer i 2008. Udviklingen i antal afrejsende passagerer siden 1996

fremgar af figur 2.9.
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Figur 2.9 Afrejsende passagerer fra Roskilde Lufthavn 1996 — 2008
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2.3 Udviklingen i antal flyrejsende

2.3.1 Indenrigsluftfart

Udviklingen i antal passagerer mellem Jylland og Kebenhavn/Danmark g@st for
Storebzelt med henholdsvis fly, tog og bil fremgar af nedenstaende figur 2.10. Tallene
er baserede pa statistik fra Statens Luftfartsvaesen og oplysninger modtaget fra Sund
& Beaelt A/S.

Figur 2.10 Udviklingen i antal rejsende mellem @st- og Vestdanmark 1996 — 2008
fordelt pa transportmade
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Det fremgar af figur 2.10, at abningen af den faste forbindelse over Storebeelt® falder
fortsat fald i

Indenrigsflyvningerne i Odense, Vojens og Esbjerg lufthavne er over en arraekke

sammen med et passagertallet for indenrigsflyruterne.

blevet indstillet efter abningen af den faste forbindelse over Storebeelt.

Det fremgar endvidere af figur 2.10, at den samlede @st-vest passagertrafik fortsatte
med at stige efter broforbindelsens abning og, at iseer de rejsende med bil tegner sig
for en fortsat stigende andel af trafikken mellem st og Vestdanmark.
Passagertrafikken med tog har dog ogsa veaeret stigende de senere ar, om end i

mindre omfang end biltrafikken.

Det fremgar af tabel 2.1 nedenfor, at flypassagerernes andel af den samlede trafik

mellem Jst- og Vestdanmark har veeret aftagende i perioden.

Tabel 2.1 Flypassagerernes andel af @st — Vesttrafikken i Danmark 1996 — 2008

Ar

1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
Andel
flypassa-l 136 %| 11,8%| 80% | 69% | 6,1% | 57% | 51% | 47% | 45% | 44% | 43% | 45% | 43 %
gerer

6 Storebeeltsforbindelsen blev indviet i juni 1997 (togforbindelsen) og i juni 1998

(vejforbindelsen).
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2.4 Sammenfatning

De danske provinslufthavne er oprindeligt etableret pa forskelligt grundlag, herunder
som militzere anlzeg (der senere tillige dannede grundlag for den civile luftfart), private

anleeg og offentligt tilgaengelige lufthavne.

Provinslufthavnene er tillige organiseret pa forskellig vis. De danske provinslufthavne
er saledes organiseret som henholdsvis kommunalt ejede aktieselskaber, kommunalt
ejede andelsselskaber, som en del af en kommune, en statsejet lufthavn, og en

lufthavn ejet af et privat aktieselskab med statslig ejerandel.

En reekke af de starre danske provinslufthavne modtager/har modtaget forskellige
former for offentlig statte. Omstaende tabel 2.2 giver et overblik over hvilke typer

offentlig stette, de stgrre danske provinslufthavne modtager.

Det fremgar af tabel 2.2, at nogle provinslufthavne far et direkte kommunalt tilskud til
daekning af regnskabsmaessigt underskud. Andre provinslufthavne er placerede pa
eller sammen med militeere flyvestationer og betaler ikke samtlige omkostninger til
infrastruktur mv., idet Forsvaret udfgrer en raekke tjenester for og udbyder en raekke
ydelser til de pageeldende provinslufthavne. For de lufthavne, som er organiserede
som kommunalt ejede selskaber, geelder tillige, at den ngdvendige selskabskapital er

tilvejebragt af offentlige midler.
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Tabel 2.2 Oversigt over formerne for offentlig stotte til provinslufthavnene

Lufthavn Direkte offentlig stotte Indirekte offentlig stette

Aalborg Lufthavn - - 100 % kommunalt ejet
andelsselskab

- Betaler ikke fulde
omkostninger for
infrastruktur og visse
ydelser, idet lufthavnen er
placeret pa militaer

flyvestation

Aarhus Lufthavn - - 100 % kommunalt ejet A/S
Billund Lufthavn - - 100 % kommunalt ejet A/S
Bornholms Lufthavn - Direkte drifts- og

investeringsstatte via

finanslovsbevilling

- Nedseettelse af

passagerafgiften i henhold

til lov
Esbjerg lufthavn - Kommunal daekning af - Del af Esbjerg kommune

driftsunderskud

- Investeringer afholdes af
kommunal bevilling

Karup Lufthavn - - 100 % kommunalt ejet
andelsselskab

- Betaler ikke fulde
omkostninger for
infrastruktur og visse
ydelser, idet lufthavnen er
placeret pa militaer

flyvestation
Senderborg Lufthavn - Kommunal daekning af - Del af Sgnderborg
driftsunderskud Kommune

- Kommunalt anlaegstilskud
- Statsligt tilskud

De danske provinslufthavnes primaere kunder er flyselskaberne. Lufthavnene betjener
herudover virksomheder, der udfgrer anden erhvervsmeessig flyvning end ruteflyvning,
herunder skoleflyvning, taxiflyvning og privatflyvning. Lufthavnene har herudover en
reekke sekundeere kommercielle aktiviteter sadsom parkeringsanlaeg, butikker og

udlejning af reklameplads.

Flyselskabernes beslutning om at beflyve en given lufthavn vil veere baseret pa en
kommerciel vurdering af de indtjeningsmuligheder, som den enkelte provinslufthavn
tilbyder. Denne vurdering baserer sig pa en raekke forhold, herunder stgrrelsen af

taksterne for lufthavnsydelser i den pagaeldende lufthavn.
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3 Provinslufthavnenes konkurrencesituation ud fra

konkurrenceretlige synspunkter

3.1 Indledning

Formalet med dette afsnit er at beskrive lufthavnenes indbyrdes konkurrenceforhold i
et konkurrenceretligt perspektiv. Det sker for at danne baggrund for vurderingen i
rapporten af, om det er hensigtsmaessigt at udnytte hjemlen i luftfartslovens § 71 til at
fastseette regler om betaling for benyttelsen af en offentlig flyveplads, herunder

betaling for ground handling, jf. rapportens afsnit 8.

For at kunne beskrive lufthavnenes konkurrenceforhold er det ngdvendigt forst at
beskrive de mulige markeder, som lufthavnene opererer pa. Herefter fglger de

konklusioner, som kan udledes pa baggrund af markedsbeskrivelsen.’

3.2 Markedsbeskrivelsen - indledning

Markedsbeskrivelsen nedenfor tager sit udgangspunkt i de lufthavnsydelser, som

luftfartsselskaberne betaler for, herunder - men ikke kun - ground handling.

For at beskrive det relevante marked, er det ngdvendigt at afgreense det relevante
produktmarked og det relevante geografiske marked. Det relevante produktmarked og
geografiske marked skal afgreenses hver for sig, men udger til sammen ét relevant
marked. Der kan til brug for en konkurrenceretlig vurdering godt veere flere relevante
markeder. Markedsafgraensning er en metode til fastleeggelse af greenserne for
konkurrencen mellem virksomhederne. Ved at afgreense et marked bade som
produktmarked og som geografisk marked kan det fastslas hvilke egentlige
konkurrenter, der er i stand til at begreense de involverede virksomheders adfaerd og

forhindre dem i at handle uafhaengigt af et effektivt konkurrencemaessigt pres.®

Afgreensningen af det relevante marked efter konkurrenceloven sker pa grundlag af

undersgagelser af efterspargsels- og udbudssubstitution og eventuelt den potentielle

7 Arbejdsgruppen foretager ikke i rapporten (og skal ikke foretage) en endelig afgreensning af
det eller de relevante markeder. | naerveerende afsnit fokuseres der derfor pa at beskrive,
hvordan en markedsafgraensning kan foretages, og de tentative konklusioner, der kan udledes
heraf.

8 Kommissionens meddelelse om afgreensning af det relevante marked af 9. december 1997,
punkt 2.
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konkurrence, jf. konkurrencelovens § 5 a, stk. 1, samt Kommissionens meddelelse om

afgraensningen af det relevante marked.® Disse termer beskrives naermere nedenfor.

Produktmarked og geografisk marked

Ved det relevante produktmarked forstas markedet for de produkter eller
tienesteydelser, som aftagerne betragter som indbyrdes substituerbare pa grund af

produkternes eller tienesteydelsernes egenskaber, pris eller anvendelsesformal.

Ved det relevante geografiske marked forstds det omrade, hvor den involverede
virksomhed afseetter eller eftersparger produkter eller tjenesteydelser, som har
tilstreekkeligt ensartede konkurrencevilkar, og som kan skelnes fra de tilstedende

omrader, fordi konkurrencevilkdrene dér er meget anderledes.

Efterspgrgselssubstitution

| overensstemmelse med Kommissionens meddelelse om afgraensningen af det
relevante marked har forbrugernes synspunkt (efterspgrgselssubstitutionen) den mest
afggrende betydning for afgreensningen af markedet.' Med forbrugere henvises bade
til den endelige forbruger og til et evt. mellemled i distributionen (brugere).” Det har
som folge heraf veesentlig betydning for afgreensningen af markedet for
lufthavnsydelser, hvordan lufthavnenes brugere (luftfartsselskaberne) og i sidste ende

forbrugere (passagererne) opfatter markedet.

Det afggrende spergsmal er, om en lufthavns (for)brugere vil skifte til andre
ydelser/produkter eller til en leverander et andet sted, hvis lufthavnen foretager en lille

varig stigning — typisk pa 5-10 pct. — pa lufthavnens ydelse/produkt.

| overensstemmelse med, at efterspgrgselssubstitutionen har veesentlig betydning for
afgreensningen af det relevante marked, fremgar det af Kommissionens retningslinjer
for finansiering af lufthavne, punkt 11 og 38, jf. Bilag 2, at konkurrence mellem
lufthavne pa omradet for lufthavnsydelser kan vurderes ud fra luftfartsselskabernes
forskellige valgparametre, sa som bl.a. arten af den tilbudte lufthavnsservice, de
bergrte kunder, lufthavnenes starrelse og kapacitet, infrastruktur over land og prisen
for lufthavnens vydelser. Luftfartselskabernes efterspgrgsel af Ilufthavnsydelser
afheenger saledes efter Kommissionen opfattelse bl.a. af en lang reekke faktorer -

herunder provinslufthavnes prisfastsaettelse af bl.a. lufthavnsydelser - som i sidste

® Kommissionens meddelelse om afgreensning af det relevante marked af 9. december 1997,
EF-Tidende nr. C 372.

© Meddelelsen, punkt 13f.

" Lovforslag L172 til konkurrencelov, fremsat 20. februar 1997, Folketingstidende, Tilleeg A,
spalte 3641, bemaerkningerne til § 8, stk. 1, nr. 2.
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ende kan henfgres til den enkelte provinslufthavns evne til at generere et overskud for

luftfartsselskaber.

Det kan ligeledes ud fra en efterspargselssubstitutionsbetragtning veere relevant, om
der er barrierer for de pageeldende luftfartsselskabers udtreeden af markedet. Safremt
det f.eks. er forbundet med veesentlige omkostninger for luftfartsselskaber at ophare
med at beflyve en given rute, kan dette medfgre en begreenset
efterspargselselasticitet i forhold til andre lufthavne. Dette vil kunne tale for, at den
pageeldende lufthavn udger sit eget marked, idet luftfartselskaberne trods en mindre

varig prisstigning pa lufthavnsydelserne ikke vil flytte lufthavn.

Udbudssubstitution

Ved vurderingen af det relevante marked skal der som naevnt endvidere laegges vaegt
pa udbudssubstitutionen. Det afggrende spergsmal er i dette tilfeelde, om en lille varig
stigning — typisk pa 5-10 pct. — pa de pageeldende ydelser/produkter vil medfere, at en
konkurrerende udbyder enten vil begynde at afszette ydelserne/produkterne i det
pageldende omrade, eller vil tilpasse sin eksisterende produktion, saledes at
udbyderen ogsa kan udbyde de ydelser/produkter, hvor den lille varige prisstigning er

realiseret.

| Danmark er Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup og Billund Lufthavn i dag omfattet af
pligten til at abne deres markeder for levering af ground handling-ydelser til 3. mand.
De gvrige starre provinslufthavne er alene forpligtet til at give luftfartsselskaberne
adgang til egen handling pa en raekke omrader, herunder bl.a. billetkontrol og
indcheckning af bagage, jf. afsnit 2.4. Arbejdsgruppen har ikke kendskab til, at de
sterre danske provinslufthavne herudover giver luftfartselskaberne adgang til egen
handling ud over det fastsatte omrade eller har udbudt ground handling til 3. mand i et

omfang, som overstiger det pligtmaessige.

Der vil derfor som udgangspunkt veere en begraenset mulighed for udbudssubstitution
af ground handling-ydelser inden for den enkelte lufthavn. Det vil som udgangspunkt
kun veere lufthavnen — eller flyselskabet selv — der vil kunne udbyde lufthavnsydelsen i

den pageeldende lufthavn.

For alle gvrige ydelser (f.eks. betaling for start og landing) vil der i udgangspunktet
ikke veere mulighed for at veelge mellem konkurrerende udbydere inden for den
enkelte Iufthavn. Det taler umiddelbart for, at hver Ilufthavnh — ud fra en
udbudssubstitutionsbetragtning - udger sit eget marked inden for hvert muligt

produktmarked. Der vil imidlertid altid skulle foretages en helhedsvurdering af samtlige
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relevante forhold, herunder om to lufthavne ligger sa teet pa hinanden, at den ene

lufthavn reelt kan substituere den anden.

Potentiel konkurrence

Potentiel konkurrence forudseetter, at der findes virksomheder, som ikke for gjeblikket
er aktive pa markedet, men som kan traede aktivt ind pa markedet inden for en relativ

kort tidshorisont.'

Pa det danske marked for udbud af lufthavnsydelser udger de eksisterende krav om
tiladelser for at drive Iufthavn en barriere for adgangen til markedet.
Miljggodkendelser, herunder godkendelse af betydningen af en lufthavns placering i
stgjkonsekvenszonen, kan veere vanskelige at opna, og ansggnings- og

evalueringsprocessen kan straekke sig over flere ar."

Anlaeg af en lufthavn med tilhgrende faciliteter kraever en betydelig investering (sunk
costs) i infrastruktur, som udger en vaesentlig barriere for adgangen til markedet.
Endvidere er der kun i begraenset omfang adgang til egen handling og i praksis ingen
adgang for 3-mands ground handling. Det ma derfor antages, at den potentielle

konkurrence pa omradet for luftfartsydelser er begreenset.

3.3 Narmere beskrivelse af produktmarkedet

Ved det relevante produktmarked forstds som naevnt markedet for alle de produkter
og/eller tjenesteydelser, som forbrugeren anser for substituerbare pa grund af

egenskab, pris og anvendelsesformal.™

For at kunne vurdere lufthavnenes konkurrencesituation er det derfor ngdvendigt at
beskrive, om de forskellige lufthavnsydelser (herunder, men ikke kun ground handling)
skal afgraenses til ét samlet marked, eller om lufthavnsydelserne skal afgreenses til

flere tilstedende markeder.

Det fremgar af forarbejderne til lov om @endring af lov om |uftfart, at
luftfartsselskabernes betaling for lufthavnsydelser omfatter betaling for start og
landing, herunder ind- og udflyvning, luftfartgjers ophold, passagerflow gennem

lufthavnen, security og ground handling."

2 Kommissionens meddelelse om afgraensning af det relevante marked af 9. december 1997,
punkt 24.

3Jf. Miljgministeriets bekendtggrelse om vurdering af visse offentlige og private anleegs
indvirkning pa miljget (VVM) i medfer af lov om planlaegning.

* Meddelelsen, punkt 7.

'® Lovforslag L 36, Forslag om eendring af lov om luftfart, Folketingstidende Tilleeg A, spalte
1248f.
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Disse aktiviteter betegnes i praksis som de luftfartsmaessige aktiviteter i modsaetning til
den mere kommercielt betonede del af en Ilufthavns aktiviteter, sésom

forpagtningsvirksomhed, udleje af lokaler og parkering.

Luftfartslovens forarbejder samt bekendtggrelsen om ground handling™ indikerer
saledes umiddelbart, hvad der er det centrale genstandsfelt for beskrivelsen af det
relevante marked. Forarbejderne eller bekendtggrelsen bidrager imidlertid ikke til at
besvare spergsmalet, om de Iuftfartmaessige ydelser skal afgreenses som ét
overordnet produktmarked, eller om der skal afgreenses flere saerskilte markeder. Til

besvarelsen af dette spergsmal kan det veere relevant at inddrage faellesskabspraksis.

Praksis om markedsafgreensning

Feellesskabspraksis er vejledende for vurderingen af afgreensningen af det eller de

relevante produktmarkeder.

Kommissionen har i en reekke sager afgreenset et eller flere markeder for
luftfartsydelser. Kommissionen har saledes i en sag om en afgift for visse ground

handling-ydelser opkreevet af Bruxelles lufthavn afgraenset et marked,

for de serviceydelser i tilknytning til lufthavnens infrastrukturer, for hvilke denne
afgift skal betales, dvs. drift og vedligeholdelse af start- og landingsbaner,
rullebaner og forpladser samt indflyvningskontrol”."”

| en sag om Frankfurt Lufthavn fandt Kommissionen, at ground handling-ydelser
omfattede

alle de aktiviteter, der ved et flys ophold i en lufthavn udfares i forbindelse med
selve flyet, passagerer og fragten”."®

| sagen afgreensede Kommissionen konkret de relevante produktmarkeder, som

"markedet for levering af lufthavnsfaciliteter i forbindelse med flyenes start og
landing”

og

"markedet for levering af forplads handling ydelser, bortset fra pafyldning af
braendstof og catering”."®
Frankfurt Lufthavn anfgrte heroverfor, at markedet for levering af lufthavnsfaciliteter til
flyenes start og landing ikke kan adskilles fra levering af forpladsydelser, fordi de to

typer ydelser er komplementzere, og derfor bgr anses for et enkelt marked.

'® Bekendtgarelse nr. 933 af 09. december 1997 om adgang til ground handling-markedet i
danske lufthavne, optrykt i denne rapport som bilag 1.

7 Kommissionens beslutning af 28. juni 1995, 95/364/EF, Bruxelles Lufthavn, punkt 8.
'® Kommissionens beslutning af 14. januar 1998, 98/190/EF, Flughafen Frankfurt, p. 19
'® Flughafen Frankfurt punkt 55 og 61.
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Kommissionen gennemfgrte i den forbindelse en substitutionstest, som pa
efterspgrgselssiden konkret viste, at ydelser vedrgrende levering af faciliteter til
flyenes start og landing efter luftfartsselskabernes synspunkt var adskilte fra og ikke

substituerbare med forplads handling-ydelser.

Kommissionen har i en sag om Paris Lufthavn afgreenset et marked til isaer handtering
af fragt og post, renggring og servicering af fly og catering samt elementer fra
forpladshandtering, herunder transport af mad- og drikkevarer til og fra fly samt

lastning og lodsning heraf.?

Kommissionen har endvidere i en sag vedrgrende de spanske lufthavne afgraenset et

produktmarked til markedet for

"tjenester knyttet til drift og vedligeholdelse af start- og landingsbaner, brug af

rullebaner og forpladser samt indflyvningskontrol for civile fly”.?'
Kommissionen har endvidere i en sag om takster for ydelser i Helsingborg Havn
vurderet, at der ikke forela substitution mellem @resundsbron og Helsingborg Havn i
forhold til de infrastrukturydelser, som henholdsvis havnen og broen udbgd. Dette
fulgte ifelge Kommissionen af, at brugere af Helsingborg Havn (feergeoperatarer mv.)
ikke fandtes at kunne anvende @resundsbroens infrastruktur i stedet for havnens
infrastruktur. Kommissionen fandt herefter, at @resundsbron ikke konkurrerer med
Helsingborg Havn pa markedet for havneydelser (men derimod med faerge-

operatgrerne pa downstream-markedet for transport af passagerer og karetgjer).

Dette raesonnement kan efter arbejdsgruppen opfattelse umiddelbart overfgres il
markedet for lufthavnsydelser. Det betyder, at markedet for lufthavnsydelser skal
afgreenses i forhold til andre former for infrastrukturydelser, og ikke i forhold til

markedet for f.eks. transport af flypassagerer.

Kommissionen har endelig i en sag om BAA foretaget en overordnet inddeling af
lufthavnenes ydelser i henholdsvis (i) infrastrukturydelser til luftfartsvirksomheder?, (ii)
ground handling-ydelser og (iii) andre tilknyttede kommercielle ydelser®.
Kommissionen lod det i den konkrete sag sta abent, om de ovenstadende kategorier af

ydelser kunne segmenteres yderligere efter bl.a. kundegrupper (full service selskaber,

2 Kommissionens beslutning af 11. juni 1998, 98/513/EF, Aéroport de Paris, punkt 66.
2 Kommissionens beslutning af 26. juli 2000, 2000/521/EF, De spanske lufthavne, punkt 34.

2 Herunder men ikke kun at udvikle, vedligeholde og stille landingsbaner og andre
lufthavnsstrukturer mv. til radighed for luftfartsvirksomheder samt at koordinere og kontrollere
aktiviteterne udevet i og omkring de pageeldende infrastrukturer.

2 Herunder, men ikke kun, at levere eller indga aftaler om levering af mad og drikkevarer,
shopping, salg af reklameplads, etc.
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charterselskaber og lavprisselskaber) og i henhold til, om de pageeldende lufthavne

tilbyder "long haul” eller "short haul” ydelser.?*

3.4 Sammenfatning - produktmarkedet

Det fremgar af ovenstaende, at produktmarkedet eller markederne for lufthavnsydelser
pa baggrund af en konkret vurdering af de foreliggende omstaendigheder er blevet
afgreenset forskelligt fra sag til sag. Kommissionen har i en raekke sager defineret det
relevante produktmarked i overensstemmelse med, hvilke lufthavnsydelser der i den

konkrete sag gav anledning til den pageeldende sag.

Pa baggrund af praksis og definitionerne i henholdsvis luftfartsloven og
bekendtggrelsen om ground handling kan produktmarkedet imidlertid overordnet
afgreenses til de lufthavnsydelser, som en lufthavns brugere yder betaling for,

herunder ground handling.

Det vil imidlertid veere ngdvendigt fra sag til sag konkret at vurdere, om dette
overordnede marked kan underopdeles i en raekke yderligere produktmarkeder
afheengig af, hvilke(n) lufthavnsydelse(r) der konkret er tale om. Denne vurdering skal
inddrage de retlige og gkonomiske forhold, som ger sig geeldende i forhold til den
pageeldende Iufthavn, herunder den pageeldende  efterspgrgsels- og

udbudssubstitution samt den mulige potentielle konkurrence.

Vurderingen af konkurrencesituationen inden for forskellige omrader af
lufthavnsydelser er saledes afhaengig af, hvordan produktmarkedet konkret skal
afgreenses. Det vil saledes kunne have betydning for vurderingen af
konkurrencesituationen mellem to lufthavne, om konkurrencesituationen vurderes pa

baggrund af én lufthavnsydelse eller to eller flere forskellige lufthavnsydelser.

3.5 Nermere beskrivelse af det geografiske marked

Ved det geografiske marked forstas det omrade, hvor de deltagende virksomheder er
involveret i udbud og efterspargsel efter produkter og/eller tjenesteydelser, som har
tilstraekkeligt ensartede konkurrencevilkar, og som kan skelnes fra de tilstedende
omrader, fordi konkurrencevilkdrene dér er meget anderledes. | afgreesningen kan
eksempelvis  inddrages  forbrugerpraeferencer, forskelle i  kvalitet, pris,

leveringsbetingelser, beskatning eller sprog.

2 Jf. f.eks. Kommissionens beslutning af 23. maj 2006 i sag nr. M.4164, Ferrovial/Quebec/GIC/
BAA, pkt. 10-14 med henvisning til tidligere praksis. Se endvidere bl.a. Kommissionens
beslutning af 27. juni 2007 i sag nr, M.4439, Ryanair/Aer Lingus og Kommissionens beslutning
af 26. november 2009 i sag nr. M.5652, GIP/Gatwick Airport, pkt. 8-15 samt Kommissionens
beslutning af 11. december 2009 i sag nr. M.5648 om OTTP/Macquarie/Bristol Airport, pkt. 8-16
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Det geografiske marked for en Iufthavns udbud af en eller flere luftfartsmaessige
ydelser (herunder ground handling) skal saledes forstds som udstraekningen af det

omrade, hvor lufthavnen udbyder de pagaeldende ydelser.

Praksis om det geografiske marked

Feellesskabspraksis er ogsa vejledende ved en vurdering af afgraensningen af det eller
de relevante geografiske markeder til brug for en beskrivelse af

konkurrenceforholdende i provinslufthavnene.

EF-domstolen har fastslaet, at én enkelt havn kan udggre et (geografisk)marked i EU-
traktatens forstand. EF-domstolen begrundede dette med, at nar en virksomhed
gnsker at udbyde en transportydelse, en sejlads, pa en given rute, ma virksomheden
ngdvendigvis have adgang til havnefaciliteterne i begge ender af ruten for at kunne

levere ydelsen.?

Kommissionen har bl.a. i sin beslutning vedrgrende Bruxelles lufthavn uden videre
overfgrt dette reesonnement til lufthavnsmarkedet, hvoraf det bl.a. fremgar, at

"I den konkrete sag findes der ikke noget reelt alternativ, der frembyder de samme
fordele som Bruxelles’ lufthavn ved korte og mellemlange flyvninger til og fra
Bruxelles opland.”®

Det fremgar endvidere af sagen om Frankfurt Lufthavn, at

"Det relevante geografiske marked er Frankfurt Lufthavn’.

| denne forbindelse vurderede Kommissionen, at

"Et luftfartselskab, der gnsker at levere direkte transportydelser til eller fra en
bestemt by eller region, i dette tilfeelde Frankfurt by og dens opland, har ingen
mulighed for at veelge mellem forskellige Ilufthavne for den pageeldende ydelse.
Der er ingen andre internationale Iufthavne i neerheden af Frankfurt, der kan
erstatte den, nar det drejer sig om levering af direkte transportydelser til og fra
Frankfurt og Frankfurts opland. Ud over en vis afstand er det ikke realistisk at anse
lufthavne for at [kunne] erstatte hinanden, nér det geelder direkte flytrafik. ...
Konkurrencen mellem lufthavnene [uden for oplandsomradet] er kun af betydning,
nér der er tale om en hovedlufthavn, dvs. et transitounkt for tilslutningsfly.” *

Det fremgar endelig af Kommissionen indledningsskrivelse i sagen om Aarhus
Lufthavn, at nar Aarhus Lufthavn forsgger at tilireekke nye kunder, konkurrerer den

med andre lufthavne i regionen.?®

% Dom af 10. december 1991, sag C 179/90, praemis nr. 15, Genova havn.

% Kommissions beslutning af 28. juni 1995, 1995/8/EFT, punkt 8-10 samt i en raekke senere
sager, jf. eksempelvis Kommissionens beslutning af 26. juli 2000, 2000/521/EF, punkt 33, De
spanske lufthavne.

27 Kommissionens beslutning af 14. januar 1998, 98/190/EF, Flughafen Frankfurt, p. 56

% Meddelelse af 30. januar 2008, i sag "Statsstette nr. C 5/2008 (ex NN 58/2007) — Danmark,
Ulovlig statte indrammet af Aarhus Lufthavn A/S til fordel for Ryanair”, punkt 49.
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Det vurderes i forleengelse heraf, at et udgangspunkt for en beskrivelse af det
geografiske marked kan tages i provinslufthavnenes oplandsomrader, idet ingen af de

danske provinslufthavne udger deciderede hovedlufthavne, jf. afsnit 2.1.

Lufthavnenes oplande

Vurderingen af en lufthavns oplandsomrade skal foretages konkret fra lufthavn til
lufthavn. Afgreensningen af oplandsomraderne vil afheenge af, hvor langt brugerne af
den pageeldende lufthavn er villige til at rejse for at benytte en bestemt lufthavn. Der
findes saledes ikke en entydig afgreensning af en lufthavns oplandsomrade, idet
brugerne i forskellige omrader kan have forskellig mobilitet, herunder afhaengig af
hvilke ydelser (seerligt typer af flyruter, enten direkte ruter eller transittrafik) den
pageeldende lufthavn kan tilbyde. Hvis der imidlertid er et ikke uvaesentligt overlap
mellem to lufthavnes opland, befinder lufthavnene sig som udgangspunkt pa samme

geografiske marked.

Feellesskabspraksis er vejledende ved vurderingen af omfanget af de danske

provinslufthavnes oplandsomrade.

Det fremgar af Kommissionens abningsskrivelse i sagen om Aarhus Lufthavn A/S, at
markedsundersggelser viste, at rejsende, der benyttede lavprisselskaber, var rede til

at rejse to eller flere timer for at na frem til deres afgangslufthavn.?

Det fremgar til sammenligning af Kommissionens beslutning i sagen om Ryan Airs kab

af Aer Lingus, at

"For at vurdere, om to lufthavne er substituerbare ud fra kundernes synspunkt, har
Kommissionen baseret sig pé en raekke forhold: — afstande og rejsetider blev
sammenholdt med et vejledende benchmark: 100 km / 1 times karetid. Dette
benchmark blev anvendt som udgangspunkt og blev fortolket i lyset af de seerlige
forhold ved de respektive Ilufthavne og de andre elementer, der blev taget i
betragtning.”’

Det var saledes Kommissionens udgangspunkt i sagen, at oplandsomradet — henset til
forholdene pa det irske marked — kunne opggares til omradet inden for 100 km/omradet

der kunne nas pa 1 times karetid.*'

% Meddelelse af 30. januar 2008, i sag "Statsstette nr. C 5/2008 (ex NN 58/2007) — Danmark,
Ulovlig statte indremmet af Aarhus Lufthavn A/S til fordel for Ryanair”, punkt 49.

% Resumé af Kommissionens beslutning af 27. juni 2007 om en fusions uforenelighed med
feellesmarkedet og E@S-aftalen, 2008/C 47/05, Preemis 21. Kommissionen fandt bl.a. pa denne
baggrund, at Billund Lufthavn og Arhus Lufthavn er i konkurrence.

% Dette udgangspunkt er senere blevet lagt til grund i bl.a. Kommissionens afggrelse af 14. maj
2009 i sag nr. M.5403 om Lufthansa/BMI, jf. pkt. 11, og Kommissionens afggrelse af 28. august
2009 i sag nr. M.5440 om Lufthansa/Austrian Airlines, jf. pkt. 15f.
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Danske provinslufthavne har endvidere oplyst over for arbejdsgruppen, at lufthavne og
luftfartselskaber anvender en tommelfingerregel vedrgrende det danske marked,
hvorefter passagerer er villige til at rejse ca. 1’2 time for at nd en lufthavn til
indenrigstransport og op imod ca. 4 timer for at nd en lufthavn til udenrigstransport.
Efter denne tommelfingerregel vil lufthavne, som ligger placeret leengere veaek fra
hinanden i rejsetid end ca. 1% time, saledes ikke umiddelbart veere i konkurrence med
hinanden om at levere lufthavnsydelser til indenrigsflyvninger. Det samme vil veere
tilfeeldet for lufthavnsydelser til udenrigsflyvninger, hvis lufthavnene ligger leengere fra

hinanden i rejsetid end ca. 4 timer.

Billund Lufthavn A/S har endvidere angivet over for arbejdsgruppen, at oplandet for
lavprisflyvning til udlandet omfatter hele Danmark, og at de naermeste nordtyske
lufthavne er i direkte konkurrence med de sterre danske provinslufthavne om at

tiltreekke internationale flyruter, seerligt for sa vidt angar lavprisruter.

Det kan endelig bemaerkes, at der tidligere har veeret konkurrence til Kastrup Lufthavn
fra Sturup Lufthavn i Malmg, der ligger ca. 60 km fra Kgbenhavn. Luftfartsselskabet
Ryanair drev séledes tidligere lavpris udenrigsruter fra Sturup Lufthavn. Ryanairs
etablering af ruter fra Sturup Lufthavn skete bl.a. under henvisning til de daveerende

hgje passagertakster i Kastrup Lufthavn.

Hvis der — pa baggrund af ovenstaende og til brug for en vurdering af de danske

provinslufthavnes  oplandsomrader vedrgrende indenrigsflyvninger - tages

af de danske

om at levere

navne




Hvis der til sammenligning — pa baggrund af ovenstaende og til brug for en vurdering
af de danske provinslufthavnes oplandsomrader vedrgrende udenrigsflyvninger - tages
udgangspunkt i 4-timers formodningsreglen, vil alle jyske lufthavne umiddelbart veere i
konkurrence med hinanden om at levere lufthavnsydelser til udenrigsflyvninger, jf. figur

3.2 nedenfor, der viser 4 timers oplandet for Aarhus Lufthavn.*

%2 Figur 3.1 og 3.2 er udarbejdet af Aarhus Lufthavn A/S i efteraret 2007 til brug for
arbejdsgruppens arbejde. Figurerne omfatter ikke Bornholms Lufthavn.
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Figur 3.2. 4 timers opland Aarhus Lufthavn

GEDSER

Det skal imidlertid bemaerkes, at en unuanceret anvendelse af oplandsomrader kan
veere forsimplende. Det skyldes, at man ved vurderingen af transporttid forudseetter, at
de pageeldende Iufthavnes opland er homogent, hvad angar f.eks. infrastruktur,
indkomstniveau og preeferencer i forhold til rejsetider over for eksempelvis pris og
hyppighed af afgange.*® Der kan f.eks. vaere betydelig forskel pa, hvor langt/laenge

henholdsvis forretningsrejsende og ferierejsende er villige til at rejse for at nd en

% Jf. fusionen mellem Wien og Bratislavas Iufthavn, hvor Ilufthavnenes opland som
udgangspunkt ikke blev lagt til grund for den geografiske afgreensning af lufthavnenes
markeder grundet bl.a. grenseforholdene mellem Ostrig og Slovakiet samt 3:1
indkomstforskellen imellem de to landes indbyggere, DAF/COMP, 19. september 2006.
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lufthavn. Det vil derfor altid skulle undersages konkret, hvor stort oplandsomradet er

for den enkelte lufthavn3.

3.6 Sammenfatning — det geografiske marked

Det folger af praksis, at det relevante geografiske marked kan vurderes med

udgangspunkt i lufthavnenes opland og den afstand, der er mellem lufthavnene.

Safremt "tommelfingerreglen” om lufthavnenes opland leegges til grund i vurderingen
af det relevante geografiske marked, vil en raekke af de stgrre danske provinslufthavne
befinde sig i indbyrdes konkurrence om at levere lufthavnsydelser til indenrigsruter,
ligesom hovedparten af de danske provinslufthavne vil veere i konkurrence om at

levere lufthavnsydelser til udenrigsruter.

Der vil imidlertid altid skulle foretages en konkret markedsafgraensning i forhold til den
enkelte lufthavn, herunder i forhold til den pageeldende efterspargsels- og

udbudssubstitution samt den mulige potentielle konkurrence

3.7 Konkurrencen mellem lufthavne og andre transportformer

Kommissionen foretog i sagen om Maersk Air og SAS en analyse af alternativerne il
indenrigsflyruter i Danmark. Kommissionen konkluderede, at der mellem Kgbenhavn
og Jylland og i et vist omfang mellem Bornholm og Kgbenhavn er gode alternativer ad
vej og med tog og feerge til flyruterne.*® Kommissionen foretog ikke en vurdering af

markedet for lufthavnsydelser i sagen.

Kommissionen vurderede omvendt i forbindelse med sagen om Helsingborg Havn, jf.
afsnit 3.3 ovenfor, at konkurrencen fra andre transportformer, konkret konkurrencen fra
@resundsbron, ikke udgjorde en begreensning af Helsingborg Havns adfeerd, der
kunne forhindre Helsingborg Havn i at opkraeve urimeligt hgje priser pd markedet for
levering af en raekke havneydelser. Endvidere vurderede Kommissionen, at
konkurrencen fra andre transportformer (Qresundsbrons priser) var af indirekte
karakter, samt at der ikke i sagen foreld noget bevis for, at denne konkurrence
forhindrede Helsingborg Havn i at anlaegge en i betydeligt omfang uafhaengig adfserd

pa markedet for havneydelser. Kommissionen fandt saledes, at selv om der er

% Se endvidere endvidere bl.a. Kommissionens beslutning af 27. juni 2007 i sag nr, M.4439,
Ryanair/Aer Lingus og Kommissionens beslutning af 26. november 2009 i sag nr. M.5652, GIP/
Gatwick Airport, pkt. 8-15 samt Kommissionens beslutning af 11. december 2009 i sag nr.
M.5648 om OTTP/Macquarie/Bristol Airport, pkt. 8-16. Det fremgar bl.a. heraf, at
Kommissionen som et udgangspunkt benytter lufthavnenes oplande til at afgreense det
relevante geografiske marked.

% Kommissionens beslutning af 18. juli 2001, punkt 44-45.
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konkurrence mellem Helsingborg Havn og @resundsbron om transport over @resund,

sa udgjorde levering af havneydelser i Helsingborg Havn sit eget marked.

Med udgangspunkt i Kommissionens praksis kan det umiddelbart lzegges til grund, at
levering af lufthavnsydelser udger et selvsteendigt marked i forhold til forskellige

transportformer.

Udviklingen i antal passagerer mellem Jylland og Kgbenhavn/Danmark @st indikerer
umiddelbart efter arbejdsgruppens opfattelse, at de sterre danske provinslufthavne
oplever et vist om end indirekte konkurrencepres pa passagersiden fra alternative

transportmidler pa indenrigstransport, jf. afsnit 2.3.

Lufthavnenes primaere kunder er luftfartsselskaberne. | det omfang efterspgrgslen pa
luftfartsselskaberne ydelser (flyrejser) mindskes som fglge af konkurrence fra
alternative transportmidler (biltrafik, bustrafik, togtrafik og faergefart), da il
lufthavnenes indtjeningsgrundlag alt andet lige tilsvarende mindskes. De alternative
transportmidler kan derfor siges at udeve et vist, om end indirekte, pres pa de starre

danske provinslufthavne.

Biltrafik, bustrafik, togtrafik og faergefart kan saledes i et vist omfang opfattes som
alternativer til i hvert fald indenrigspassagerflyvning. Dette skyldes, at den relativt korte
rejsetid inden for Danmarks graenser bevirker, at de gvrige transportformer set med
passagernes gjne i et vist omfang ma formodes at blive opfattet som alternativer til
indenrigspassagerflyvning. Det kan endvidere neevnes, at afskaffelsen af de af
myndighederne godkendte passagertakster pr. 1. januar 2007 i Kgbenhavns lufthavn
bl.a. skete for at forbedre Ilufthavnenes konkurrenceevne og indenrigsflyvningernes

konkurrenceevne i forhold til andre transportformer (og andre europaeiske lufthavne).

Pa passagersiden for udenrigstrafikken er der ikke pa nuvaerende tidspunkt direkte
sammenlignelige alternative transportmidler i forhold til flyrejser, som for eksempel
hgjhastighedsforbindelser for tog til og fra Danmark.*® Det ma derfor antages, at
alternative transportmidler spiller en mindre rolle for lufthavnenes prisfastseettelse pa

omradet for udenrigsflyvninger.

Det folger heraf samlet, at markedet for lufthavnsydelser skal afgreenses fra forskellige
transportformer. Konkurrencepresset fra andre transportformer end flytransport kan

imidlertid have afledte effekter, som kan pavirke en lufthavns konkurrencesituation.

% Sammenhold med Meddelelse fra Kommissionen om retningslinjer for finansiering af
lufthavne, 2005/C 312/01, punkt 68.
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Det fglger dog af Kommissionens praksis, at det kreever en seerskilt bevisfarelse,
ferend andre transportformer kan antages at udeve et sa direkte konkurrencepres pa

lufthavnenes prisfastseettelse, at det har betydning for en given lufthavn.

3.8 Konklusion

En beskrivelse af konkurrencesituationen for de stgrre danske provinslufthavne

forudseetter en naermere afgraensning af det eller de relevante markeder.

Hvis det relevante geografiske marked for eksempel vurderes at skulle afgraenses som
et nationalt marked, vil samtlige stgrre danske provinslufthavne befinde sig pa samme
marked. Hvis det relevante marked derimod for eksempel vurderes at skulle
afgraenses regionalt til Nordjylland, vil kun Aalborg Lufthavn befinde sig pa det

relevante marked.

En markedsafgraensning skal foretages i forhold til den enkelte lufthavn samt de retlige
og w@konomiske forhold, herunder den pageeldende efterspargsels- og

udbudssubstitution samt den mulige potentielle konkurrence.

Det er ngdvendigt konkret fra sag til sag at vurdere, hvilke lufthavnsydelser det
relevante produktmarked omfatter. Det kan ikke generelt konkluderes, at
lufthavnsydelser, herunder ground handling, udger et samlet produktmarked eller, at
lufthavnsydelser udger et bestemt antal saerskilte, tilgreensende produktmarkeder.
Vurderingen af konkurrencesituationen inden for forskellige omrader af
lufthavnsydelser kan variere afthaengig af, hvordan produktmarkedet konkret skal
afgraenses. Lufthavnsydelser (herunder - men ikke kun — ground handling) som

produktmarked kan dog afgraenses fra andre infrastrukturydelser.

Det er nedvendigt konkret fra sag til sag at vurdere, hvilke udbydere af
lufthavnsydelser det relevante geografiske marked omfatter. Fglges aktarernes
"tommelfingerregel” om oplandsomrader sammenholdt med de konkrete erfaringer pa
omradet, kan det umiddelbart antages, at de stgrre danske provinslufthavne befinder
sig i en sadan naerhed, at der er en indikation for, at i hvert fald visse af
provinslufthavnene leverer lufthavnsydelser pd samme geografiske marked. Det
geelder bade konkurrencen mellem de stgrre danske provinslufthavne om at levere
lufthavnsydelser til luftfartsselskaber til indenrigsfart, som konkurrencen om at levere
lufthavnsydelser til luftfartselskaber til udenrigsfart. Endvidere kan en raekke
udenlandske Ilufthavne udgve et konkurrencemaessigt pres pa de stgrre danske

provinslufthavne pa markedet for levering af lufthavnsydelser til udenrigsfart.
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Der ses saledes umiddelbart at vaere en raekke omstaendigheder, som taler for, at de
sterre danske provinslufthavne befinder sig i indbyrdes konkurrence samt i
konkurrence med starre uden- og indenlandske lufthavne. Konkurrencesituationen vil
variere afhaengig af bl.a. Ilufthavnenes geografiske afstand fra hinanden,
flyselskabernes indtjeningsmuligheder pa ruter fra lufthavnene (herunder som folge af
lufthavnenes udbud og prisfastsaettelse af Iufthavnsydelser), de konkrete
forbrugerpraeferencer mv. Det kan i den forbindelse ikke udelukkes, at en stagrre dansk
provinslufthavn i en konkret sag skal anses for dominerende - men det vil kreeve, at
der i den konkrete sag foreligger forhold, som kan begrunde konstateringen af en

dominerende stilling.

Det fremgar endelig, at markedet for Iufthavnsydelser som udgangspunkt skal
afgreenses fra andre transportformer. Konkurrencepresset fra disse seerskilte, men
tilstedende, markeder kan dog pavirke markedet for lufthavnsydelser, hvilket kan
medvirke til at begreense en lufthavns mulighed for at misbruge sin eventuelt

dominerende stilling.
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4 Den sektorspecifikke regulering af lufthavnstakster

| dette afsnit gennemgas dels de geeldende internationale regler og reguleringer for
fastsaettelse af takster for lufthavnenes ydelser, dels den gaeldende danske lovgivning i

form af Luftfartslovens § 71 og § 72. Afsnittet omfatter

Chicago-konventionen og luftfartslovens § 72

ICAOQO'’s principper for lufthavnstakster

Direktiv (2009/12/EF) om lufthavnsafgifter

Forordning 1794 / 2006 om en fzlles afgiftsordning for luftfartstjenester
Direktiv (96/67/EF) om ground handling

Luftfartslovens § 71

4.1 Chicago-konventionen

Baggrund

Danmark har sammen med i alt 190 lande tiltradt Chicago-konventionen angaende
international luftfart, der er undertegnet i Chicago den 7. december 1944.

Konventionen indeholder minimumsregler om international civil luftfart.

Danmark er endvidere medlem af den internationale civile luftfartsorganisation under
FN, ICAO (International Civil Aviation Organization). ICAO har fastsat normer,
standarder og anbefalinger inden for alle dele af luftfartsomradet. Formalet er fgrst og
fremmest at etablere et ensartet minimumssikkerhedsniveau for den internationale
luftfart.

SLV er forpligtet til at underrette ICAO i tilfeelde af, at en vedtaget ICAO-norm eller
standard ikke er gennemfgart i dansk lovgivning. ICAO publicerer sadanne afvigelser for
de gvrige kontraherende stater. Danmark er ikke forpligtet til at implementere ICAO’s

anbefalinger, men fglger dem i vidt omfang.

Chicago-konventionens regler om lufthavnstakster

Chicago-konventionen indeholder i artikel 15 regler om lufthavns- og lignende takster.
Formalet med artikel 15 er at sikre, at de nationale lufthavne star abne for luftfartgjer
fra andre lande (de kontraherende stater) pa samme vilkar, som geelder for de

nationale luftfartgjer. § 15 lyder saledes:
“Airport and similar charges

Every airport in a contracting State which is open to public use by its national
aircraft shall likewise, subject to the provisions of Article 68, be open under
uniform conditions to the aircraft of all other contracting States. The like uniform
conditions shall apply to the use, by aircraft of every contracting State, of all air
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navigation facilities, including radio and meteorological services, which may be
provided for public use for the safety and expedition of air navigation.

Any charges that may be imposed or permitted to be imposed by a contracting
State for the use of such airports and air navigation facilities by the aircraft of any
other contracting State shall not be higher,

a) as to aircraft not engaged in scheduled international air services, than those
that would be paid by its national aircraft of the same class engaged in similar
operations, and

b) as to aircraft engaged in scheduled international air services, than those that
would be paid by its national aircraft engaged in similar international air
services.

All such charges shall be published and communicated to the International Civil
Aviation Organization, provided that, upon representation by an interested
contracting State, the charges imposed for the use of airports and other facilities
shall be subject to review by the Council, which shall report and make
recommendations for the consideration of the State or States concerned. No
fees, dues or other charges shall be imposed by any contracting State in respect
solely of the right of transit over or entry into or exit from its territory of any aircraft
of a contracting State or persons or property thereon.”
Det fremgar saledes af Chicago-konventionens artikel 15, at de nationale flyvepladser,
der star abne for offentligheden, skal stad abne for luftfartgjer fra andre lande (de
kontraherende stater) paA samme vilkar, som geelder for nationale Iuftfartgjer. En afgift
palagt eller tilladt af de kontraherende stater, som opkraeves fra udenlandske
luftfartsselskaber for brug af lufthavnsydelser, ma ikke overstige den afgift, som
opkreaeves af et nationalt luftfartsselskab for brug af tilsvarende ydelser. Bestemmelsen
geelder for savel international “non-scheduled” flyvninger (charter- taxa- og
privatflyvning) som for "scheduled” flyvninger (ruteflyvning), som angivet i henholdsvis

pkt. a) og b).
Bestemmelsen er implementeret i luftfartslovens § 72, der lyder saledes:

"Flyvepladser og andre anleeg i luftfartens tjeneste, hvis benyttelse star aben for
offentligheden, skal sta abne til brug for udenlandske luftfartgjer pé samme
vilkdr, som geelder for danske luftfartgjer i tilsvarende international luftfart, nar
der er truffet aftale i sa henseende med vedkommende stat.”

Der sondres i § 72 ikke mellem charter-, taxa- og privatflyvning pa den ene side og
ruteflyvning pa den anden side, men begreberne er deekket af samlebetegnelsen i
tilsvarende international luftfart’. Forpligtelsen til ligebehandling gaelder kun, "nar der
er truffet aftale i s henseende med vedkommende fremmed stat”. Dette indebeerer, at
det kun er luftfartgjer fra lande, med hvem Danmark har aftalt, at der skal geelde et
sadant ligebehandlingsprincip. En sadan aftale kan vaere indgaet multilateralt eller
bilateralt. Chicago-konventionen er en multilateral aftale, hvorved de kontraherende

stater har forpligtet sig til (aftalt), at felge konventionens bestemmelser herunder artikel
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15. Derfor er Danmark forpligtet til i afgiftsmeessig henseende (lufthavnstakster) at
stille luftfartgjer fra lande, der har tiltradt Chicago-konventionen pa samme made som

de tilsvarende danske.
Af bemaerkningerne til forslaget til § 72 (1960-loven) fremgar falgende:

"Bestemmelsen foreskriver i overensstemmelse med Chicagokonventionens art.
156 og nuveerende praksis, at fremmede luftfartgjer stilles lige med danske
luftfartajer med hensyn til benyttelse af flyvepladser og andre anlaeg i luftfartens
tieneste. Dette har bl.a. betydning for de afgifter, der kraeves af danske og
fremmede luftfartagjer, og det af ministeriet for offentlige arbejder udfeerdigede
takstregulativ. ma derfor tillige finde anvendelse pé udenlandske fartgjer.
Bestemmelsen er dog naeppe til hinder for, at der kan indfgres en
maengderabatordning, d.v.s. en ordning, hvorefter luftfartsselskaber med hgj
landingshyppighed péa danske luftfavne far en vis rabat.”

Der henvises saledes i bemaerkningerne udtrykkeligt til, at § 72 er fastsat i

overensstemmelse med Chicago-konventions artikel 15, og til at de lufthavnstakster

(afgifter), der er fastsat i takstregulativet, ogsa gaelder for udenlandske luftfartgjer.

De omhandlede provinslufthavne er alle flyvepladser "hvis benyttelse star aben for
offentligheden”, og de har faet udstedt tilladelse (koncession) efter luftfartslovens § 55
og 60. Tilladelserne er tidsbestemte og gjort athaengige af de vilkar, der skennes
pakraevet, jf. herved § 57, stk. 1.

Provinslufthavnene skal derfor overholde luftfartslovens § 72 om ligebehandling, nar
de fastsaetter deres takster, ogsa selvom hjemlen i luftfartslovens § 71 i relation disse

lufthavne ikke udnyttes (der udstedes ikke nogen BL).

SLV farer efter luftfartslovens § 150 e tilsyn med bestemmelsens overholdelse, hvilket
indebeerer, at SLV i det omfang, det overhovedet matte blive aktuelt, vil behandle
konkrete klager, der specifikt gar pa, at en lufthavn ved sin takstfastsaettelse ikke

overholder § 72 og dermed Chicago-konventionens artikel 15.

Forholdet mellem konkurrencereglerne og Chicago-konventionen er behandlet under
afsnit 6.2.7.

4.2 ICAO’s principper for lufthavnstakster

4.2.1 ICAQ’s anbefalinger og principper

Pa baggrund af artikel 15 er der etableret et internationalt samarbejde mellem ICAO-
landene om fastleeggelse af de principper, der geelder, nar medlemslandene skal

fastsaette regler for betaling for lufthavns- og lufttrafiktienesteydelser. Disse principper,
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som tager form af ikke-bindende anbefalinger, er fastsat bl.a. i ICAO’s Policies on

Charges for Airports and Air Navigation Services, (Doc 9082/8).%"

ICAO har herudover vedtaget mere detaljerede anbefalinger om brugen af ICAQO’s
principper i en sakaldt manual (Airport Economics Manual) (Doc 9562/2), der sidst er
revideret i 2004.

ICAO anbefaler anvendelsen af en lang raekke principper for organisering, drift og
finansiering af lufthavne, herunder et detaljeret grundlag for, hvordan de enkelte
lufthavnstakster hver isaer skal opkreeves.® Disse anbefalinger kan i et vist omfang

sammenfattes i 3 overordnede principper:

o Taksterne skal veere omkostningsrelaterede.

. Taksterne skal veere ikke-diskriminerende.

o Taksterne skal baseres pa gennemsigtighed.

At taksterne skal veere omkostningsrelaterede betyder fgrst og fremmest, at de skal
basere sig pa de udgifter, der er forbundet med at levere lufthavnsydelser, og at
brugerne generelt set ikke skal betale for ydelser, som de ikke benytter. Indteegterne
ma ikke overstige omkostningerne — inklusive et rimeligt afkast af den investerede

kapital — til at producere ydelserne, jf. nedenfor.

At taksterne skal veere ikke-diskriminerende vil sige, at samme type brugere skal
betale en afgift pA samme grundlag. Eventuelle rabatter bgr ikke finansieres af andre

brugere, jf. nedenfor.

At taksterne skal vaere gennemsigtige betyder, at takstfastseettelsen skal veere mulig at
forsta og beregningsmaden mulig at efterprgve, jf. nedenfor. Det pahviler i sidste ende
medlemsstaterne at fere tilsyn med Iufthavnene, herunder om lufthavnenes

takstfastsaettelse sker i overensstemmelse med ICAQ’s principper.
Ad Taksterne skal vaere omkostningsrelaterede

A. Overordnede principper

Det er fastsat som generelt princip i "ICAO’s Policies on Charges for Airports and Air

Navigation Services” (Doc 9082/8)*, at brugere af internationale lufthavne

"shall ultimately bear their full and fair share of the cost of providing the airport.”

Det er endvidere angivet, at

%" DOC 9082/8, Eighth Edition — 2009.

% Jf. DOC 9082 afsnit Il, navnlig punkt 30 og 31. ICAQ’s anbefalinger kan findes og hentes pa
hjemmesiden www.icao.int

% Pkt. 29.
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"The cost to be shared is the full cost of providing the airport and its essential
ancillary services, including appropriate amounts for costs of capital and
depreciation of assets, as well as the costs of maintenance, operation,
management and administration, but allowing for all aeronautical revenues plus
contributions from non-aeronautical revenues accruing from the operation of the
airport to its operators.”

ICAO’s Doc 9082/8 indeholder i et bilag (Appendix 1) en vejledning i, hvilke faciliteter
og ydelser, der kan indga i beregningsgrundlaget (kostbasen). Kostbasen for

lufthavnstakster efter ICAO-principper er meget bred.

Nar en lufthavns omkostningsregnskab skal etableres i relation til reguleringsmodeller,

skelnes der typisk mellem tre tilgange: Single till, dual till og hybrid.

Under single till indgar alle lufthavnens omkostninger i det omkostningsregnskab, der
skal ligge til grund for takstfastsaettelsen — herunder ogsa omkostninger forbundet med
ikke-luftfartsmaessige anleeg og aktiviteter. Indteegterne fra de ikke-luftfartsmaessige
anleeg og aktiviteter, de kommercielle indteegter, fratraeekkes de samlede omkostninger,

og pa baggrund af dette resultat beregnes de enkelte lufthavnstakster.

Provenuet fra lufthavnens kommercielle virksomhed — dvs. de ikke-luftfartsmaessige
ydelser - kan efter ICAO-principperne indga ved beregning af lufthavnstaksterne. Ved
kommerciel virksomhed teenkes bl.a. pa indteegter fra parkering samt forpagtnings-,

koncessions- og udlejningsvirksomhed.

Under dual till er der fuld adskillelse mellem omkostningsgrundlaget for fastsaettelse af
lufthavnstakster og de ikke-luftfartsmaessige anlaeg og aktiviteter. Omkostnings-
grundlaget for beregning af Iufthavnstakster indeholder saledes udelukkende
omkostninger forbundet med luftfartsmaessige anleeg og aktiviteter. Der foretages
derfor ikke modregning af indtaegter fra ikke-luftfartsmaessige anlaeg og aktiviteter, og
lufthavnen er frit stillet i forhold til om — og i givet fald i hvilket omfang — den vil benytte
provenu fra ikke-luftfartsmaessige anlaeg og aktiviteter til at daekke de luftfartsmaessige

omkostninger ved driften af lufthavnen.

Hybrid modellen er en kombination af single till og dual till. Det betyder, at en neermere
angiven del af indteegter fra ikke-luftfartsmaessige anlaeg og aktiviteter benyttes il

deekning af specifikke omkostninger ved de luftfartsmaessige aktiviteter.

B. Overskud

| ICAO’s principper indgar, at der ved fastseettelsen af taksterne blandt
omkostningerne kan indregnes et rimeligt afkast til ejerne, fastsat i forhold til

investeringerne pa lufthavnen og den risiko, der er i denne branche.
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C. Takstfastsaettelsen

Lufthavnstaksterne (passagertakst, starttakst, landingstakst, m.v.) er almindeligvis

fastsat ud fra en omkostningsbaseret model og er udtryk for gennemsnitspriser.

Det bemeerkes, at der er tale om maksimumpriser i den forstand, at taksterne
maksimalt kan deekke de fulde omkostninger, inkl. forrentning af den investerede
kapital. Heri ligger ogsa, at der kan fastseettes lavere takster forudsat, at lufthavnen

ikke diskriminerer dens brugere.

Den enkelte lufthavnstakst kan ligeledes i henhold til ICAO’s manual® fastsaettes
saledes, at den kun daekker de ekstraomkostninger, der er ved at levere ydelsen (de
marginale omkostninger). Fastseettelse af takster ud fra de marginale omkostninger
skal dog i henhold til ICAO-anbefalinger bruges med stagrste forsigtighed, vaere
gennemskuelig, kun ske efter konsultation med brugerne af lufthavnen, og hvor der er
en eksisterende effektiv gkonomisk regulering af lufthavnen eller en
konkurrencemyndighed, som sikrer, at der ikke sker misbrug af en dominerende

markedsstilling.

Taksterne kan ogsa fastsaettes ud fra en incitamentskabende model, hvor
takstfastseettelsen sker saledes, at den giver lufthavnen incitament til f.eks. @get
effektivitet, produktivitet, investeringer, o. lign. Dette sker saedvanligvis som en flerars-

aftale, hvor taksterne kan fastsaettes f.eks. som en funktion af forbrugerprisindekset.

Ad Taksterne skal veere lIkke-diskriminerende

Det grundlaeggende ICAO-princip er, at der ikke ma diskrimineres mellem nationale og
udenlandske luftfartsselskaber. Hvis lufthavnen yder rabatter, ma det ikke ga ud over

lufthavnens andre brugere pa den made, at de kommer til at finansiere rabatten.

| ICAO’s manual (Airport Economics Manual) har man vedrgrende rabatter udbygget
dette princip og givet anbefalinger for, hvornar der kan ydes rabat.*' Der kan saledes
efter ICAO anbefalinger ydes 2 former for rabatter — rabatter, der tager afsaet i forskelle
i ydelsen (som eksempel nazevnes skoleflyvning) og tidsmaessigt begreensede
introduktionsrabatter til luftfartsselskaber med henblik pa at @ge lufthavnens

passagervolumen.

40 Jf. pkt. 5.3 til 5.8 i Airport Economics Manual
41 Jf. pkt. 5.9 og 5.10 i Airport Economics Manuall
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Ad Taksterne skal baseres pd gennemsigtighed

ICAO fastslar i "Policies on Airports and Air Navigation Charges*”” om “Charges

Collection”, at det er vigtigt, at systemet er:

"a transparent cost recovery system with a fair and equal treatment of all users”.

Princippet om gennemsigtighed ligger som en grundleeggende forudsaetning bag
anbefalingerne. Hvis ICAO’s principper om takstfastsaettelsen skal kunne handhaeves,
forudseetter det, at brugere og myndigheder har mulighed for at forsta, hvordan

udgifterne fordeler sig i den enkelte lufthavn, og efterpreve kalkulationerne.

4.2.2 Tilsyn

ICAQ fastslar i "Policies on Airport and Air Navigation Charges™®, at staterne bl.a. er

ansvarlige for det gkonomiske tilsyn af disse enheder.

ICAO har ved den seneste revision af ‘Policies in Airports and Air Navigation Charges’ i
september 2008 inddraget den ggede kommercialisering af isaer lufthavne, og tilpasset
sine anbefalinger saledes, at der opnas en balance mellem hensynet til lufthavnenes
raderum for at udnytte kommercialiseringen og pa den anden side de
samfundsmaessige hensyn. Dette gaelder bade i forhold til, hvad malet med tilsynet er,

hvordan og af hvem, det skal udfgres:

"With reference to commercialization and privatization in the provision and
operation of airports and air navigation services, the Council recommends that
the main purpose of economic oversight should be to achieve a balance between
the efforts of the autonomous or private entities to obtain the optimal effects of
commercialization or privatization and those public policy objective that include,
but are not limited to, the following:

i. ~ Minimize the risk of airports and ANSP’s engaging in anti-competitive
practices or abusing their dominant position;

ii. ~ Ensure non-discrimination and transparency in the application of charges;
iii. ~ Ascertain that investments in capacity meet current and future demand; and
iv.  Protect the interests of passengers and other users.”™*

| naturlig falge af denne tilgang anbefaler ICAO ogs3, at tilsynet tilrettelaegges i forhold
til de specifikke forhold, og at tilsynet holdes pa et minimum. Ved beslutning om formen

for tilsynet skal alternative former for tilsyn vurderes:

42 Doc 9082/8, pkt. 17.
3 Doc 9082/8, pkt. 13.
“ Doc. 9082/8, pkt. 19
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“The Council also recommends that States should select the appropriate form of
economic oversight according to their specific circumstances, while keeping
regulatory interventions at a minimum and as required. When deciding on an
appropriate form of economic oversight, the degree of competition, the costs and
benefits related to alternative forms of oversight, as well as the legal, institutional
and governance framework should be taken into consideration.™®

4.3 Direktiv om lufthavnsafgifter

EU har den 11. marts 2009 udstedt et direktiv om lufthavnsafgifter (2009/12/EF).

Direktivet har til formal at fastsaette et saet feelles minimumsbestemmelser for den
betaling, som lufthavne kan opkraeve hos luftfartsselskaber for at benytte lufthavnene i
EU, saledes at bade Iufthavne og luftfartsselskaber sikres en fair behandling.
Kommissionen benytter udtrykket lufthavnsafgifter, men det daekker over samme

omrade som lufthavnstaksterne.

Direktivet fastslar, at stgrrelsen af lufthavnsafgifterne fastseettes ud fra en raekke
grundliggende principper, som i vidt omfang er baseret pa anbefalinger fra ICAO.
Afgifterne skal i videst muligt omfang fastsaettes pa baggrund af forhandling mellem

brugerne (luftfartsselskaberne) og lufthavnen.

Direktivet finder anvendelse pa lufthavne med mere end 5 mio. passagerbevaegelser
om aret og den lufthavn, som har det hgjeste antal passagerbeveegelser i hvert
medlemsland. Det betyder, at det i Danmark p.t. alene omhandler Kgbenhavns
Lufthavn, Kastrup, og dermed ikke de af denne redeggrelse omfattede lufthavne,

hvorfor direktivets indhold ikke vil blive behandlet naermere.

4.4 Fealles afgiftsordning for lufttrafiktjenester

Kommissionens forordning 1794/2006 af 6. december 2006 om en felles
afgiftsordning for luftfartstienester geelder for etablering af omkostningsgrundlag og
opkraevning af en route afgifter og for terminalafgifter i lufthavne med mere end 50.000
kommercielle flyvninger arligt. For tiden er Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup og Billund

Lufthavn over denne graense.

Terminalafgifter (AACC-afgifter) har hidtil veeret behandlet som Iufthavnstakster i
forhold til godkendelse.

Forordningen er en del af Single European Sky regelkomplekset. Som en del af dette
regelkompleks er SLV udpeget som National Supervisory Authority. Det vil sige den

myndighed, som skal forestd den nationale overvagning af, at bestemmelserne

*> Doc. 9082/8, pkt. 20
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overholdes, herunder godkender omkostningsgrundlagene for terminalafgifter og
dermed AACC-afgifterne.

Forordningen afgreenser de enkelte ydelser i forhold til hinanden og foreskriver,
hvordan omkostningsgrundlagene skal beregnes, og hvordan taksterne pa denne
baggrund skal fastsaettes. Dette indeholder bl.a. fordeling af omkostninger, oplysninger
om omkostningsgrundlaget, fritagelse for afgifter, incitamentsordninger, opkraevning af

afgifter, konsultation med brugerne, klageadgang, m.v.

4.5 Direktivet om ground handling

Ground handling er en samlebetegnelse for en raekke aktiviteter, der foregar i en
lufthavn, og som har med handteringen af luftfartajer, passagerer og fragt pa jorden at
gere som for eks. bagagesortering, lastning og losning af flyet og breendstofpafyldning.
Reglerne om ground handling er reguleret i Transportministeriets Bekendtggrelse nr.
933 af 9. december 1997, der implementerer EU’s direktiv om ground handling (nr.
96/67/EF af 15. oktober 1996). En preecis fortegnelse over ground handling-ydelser
fremgar af bilag | til bekendtgerelsen. Bekendtgerelsen er optaget som Bilag 1 il

denne redeggrelse.

Reglerne om ground handling gaelder for alle lufthavne i Danmark og betyder, at
lufthavnene, afheengigt af deres storrelse, i nsermere bestemt omfang skal give
luftfartsselskaberne mulighed for at handle sig selv - egen handling - samt give de
leverandgrer, der gnsker at levere ground handling-ydelser - leverandgr handling -

adgang til dette.

Formalet med EU reguleringen er at gennemfgre det indre marked og dermed
mindske luftfartsselskabernes driftsomkostninger og at forbedre kvaliteten af den
service, der ydes brugerne.*® Reglerne bygger saledes pa en antagelse om, at

liberaliseringen sikrer, at markedet regulerer priserne.

Egen handling og leverandgr handling

Efter bekendtggrelsen skal der veere fri adgang til, at luftfartsselskaberne kan handle

sig selv - egen handling - pa alle lufthavne.

Det folger heraf, at samtlige de stgrre danske provinslufthavne skal give

luftfartselskaber adgang til at foretage egen handling.

4 Jf. betragtning 1, 2 og 5 i preeamblen til direktivet.
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For lufthavne med under 1 million passagerbevaegelser eller 25.000 tons fragt arligt
gelder denne pligt til at abne markedet dog ikke for bagagehandtering,
forpladshandling, breendstof- og oliepafyldning samt fysisk handtering af post/fragt

Hvad angar levering af ground handling-ydelser til tredjemand - leverandar handling -
er det kun lufthavne med en arlig trafik pa mindst 2 millioner passagerbevaegelser eller
50.000 tons fragt, som er omfattet af pligten til at sikre den fri adgang til markedet for

levering af ground handling-ydelser®.

Det folger heraf, at det i Danmark kun er Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup og Billund
Lufthavn, der er omfattet af pligten til at abne deres markeder for levering af ground
handling-ydelser til tredjemand og dermed de eneste lufthavne, som fuldt ud er

omfattet af bekendtggrelsen.

For de avrige provinslufthavne geelder, at de alene er forpligtede til at give
luftfartsselskaberne lov til at handle sig selv pa visse specifikke omrader som f.eks.
passagerbetjening, renggring og servicering af flyet, vedligeholdelse af flyet, transport

pa jorden og catering.

Adgang til anleeg og centraliserede infrastrukturer

Lufthavnen skal serge for, at leveranderer af ground handling-ydelser og egen
handlere, som @nsker at udfgre egen handling, har adgang til lufthavnsanleeggene,
ligesom Iufthavnen skal stille ground handling plads til radighed for disse, jf.
bekendtgerelsens §§ 20 og 21, jf. Bilag 1.

Hvis der er krav om betaling for at fa adgang til lufthavnsanleeggene, skal denne
betaling efter § 21, stk. 2, fastsaettes pa grundlag af relevante, objektive, gennem-

sigtige og ikke-diskriminerende kriterier.

Statens Luftfartsvaesen kan dog godkende, at en lufthavn har monopol pa de sakaldte
centraliserede infrastrukturer, hvis det af hensyn til kompleksitet, omkostninger eller
miljgpavirkninger ikke er muligt at have flere af disse typer infrastrukturer pa
lufthavnen, jf. bekendtgarelsens § 8. Dette indebeerer, at leverandgrer af ground
handling-ydelser og brugere, der udfgrer egen handling, er forpligtede til at anvende

disse infrastrukturer.

| Kebenhavns Lufthavn, Kastrup er bagagesorteringsanlaegget, de-icing platforme,
hydratanleeg, dirigering af fly ved ankomst og afgang og transport af passagerer

mellem fly og terminal godkendt som centraliserede infrastrukturer.*®

47 § 3, stk. 2, i bekendtggrelsen om ground handling.
48 Jf. godkendelse af 26. august 1998.
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Billund Lufthavn har faet tilladelse til at centralisere bagagesorteringsanlaegget og

dirigering af fly ved ankomst og afgang.*®
| de @vrige lufthavne er der i dag ikke godkendt centraliserede infrastrukturer.

Betaling

Bekendtgerelsen indeholder med en enkelt undtagelse (§ 21, stk. 2 om betaling for
adgang til lufthavnsanleeggene) ikke bestemmelser om betaling. Det skyldes, at
bekendtgerelsen bygger pa en forudsaetning om, at det er muligheden for

konkurrence, der regulerer priserne.

Bestemmelsen vedrerer kun betaling for adgang til anleeg og vedrgrer altsa ikke
ydelser. SLV fgrer tilsyn med, at betalingen fastsaettes korrekt, jf. § 24, hvorimod
Konkurrencestyrelsen er klageinstans for konkrete afggrelser om betaling for anlaeg

truffet af lufthavnens administration, jf. § 27.

For sa vidt angar betaling for ground handling-ydelser reguleres denne ikke af

bekendtgerelsen, men af den almindelige konkurrencelovgivning.

Den retstilstand, der var geeldende for den seneste aendring af luftfartslovens § 71,
indebar, at visse dele af ground handlingen i praksis blev reguleret efter luftfartsloven
som en del af taktsreguleringen, mens andre dele af ground handlingen blev fastsat af
lufthavnen selv i deres sakaldte handling tariffer. Den administrative praksis for hvilke
ground handling-ydelser, der var omfattet af takstreguleringen og hvilke, der frit
fastsattes af lufthavnene i deres handling-tariffer, varierede desuden fra lufthavn til

lufthavn.

Med eendringen af luftfartslovens § 71 i 2007 (lov nr. 242 af 21. marts 2007) er der
skabt hjemmel til, at transportministeren (Statens Luftfartsvaesen efter delegation) i en
bekendtggrelse (BL - Bestemmelser for Civil Luftfart) kan fastsaette regler om, at
ground handling skal indga i lufthavnens takstregulering, men kun i det omfang, der

ikke er mulighed for konkurrence i lufthavnen.

4.6 Luftfartslovens § 71

Luftfartslovens § 71 indeholder den overordnede legale ramme for reguleringen af

taksterne i lufthavnene.*®

49 Jf. godkendelse af 26. august 1998.

% Bestemmelsen fik sin nuveerende udformning ved den seneste aendring af luftfartsloven, jf.
lov nr. 242 af 21. marts 2007
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| henhold til luftfartslovens § 71 kan Transportministeren fastseette regler for betaling
for start og landing, herunder ind- og udflyvning, luftfartgjers ophold, passagerflow
gennem lufthavnen, security og i et vist omfang ground handling. Disse aktiviteter
betegnes i praksis som de luftfartsmaessige aktiviteter i modsaetning til den mere
kommercielt betonede del af lufthavnen, f.eks. forpagtningsvirksomhed, udleje af

lokaler og parkering
Luftfartslovens § 71, stk. 1, lyder:

“Transport- og energiministeren kan fastseette regler om betaling for benyttelsen
af en offentlig flyveplads, herunder betaling for ground handling, jf. dog 4. pkt.
Transport- og energiministeren kan i den forbindelse bestemme, at betaling for
ground handling alene skal reguleres i det omfang, hvor der ikke er mulighed for
konkurrence, og hvor ground handling-ydelserne er nadvendige for benyttelsen
af den offentlige flyveplads. Betaling for benyttelse af statsejede flyvepladser
skal godkendes af Folketingets Finansudvalg. Grgnlands Landsstyre kan
fastseette regler om betaling for benyttelsen af en offentlig flyveplads i Granland.”
Hjemlen i luftfartslovens § 71 er alene udnyttet for sa vidt angar adgangen til at
fastseette bestemmelser om betaling for lufthavnsydelser i Kabenhavns Lufthavne A/S,

men ikke i provinslufthavnene.

4.6.1 AEndring af luftfartslovens § 71

Luftfartslovens § 71 er senest blevet eendret i marts 2007. Formalet med andringen af
bestemmelsen var at modernisere og praecisere retsgrundlaget for lufthavnenes

opkraevning af betaling hos luftfartsselskaberne for benyttelse af lufthavnene.

Af bemeerkningerne til lovforslaget fremgar, at lovforslaget er udarbejdet i
overensstemmelse med anbefalingerne i Rapport om fastseettelse af lufthavnstakster i
Danmark, der blev udarbejdet af en arbejdsgruppe med repraesentanter for

Transportministeriet og SLV, som blev offentliggjort den 25. april 2006.°’

Et overordnet budskab i rapporten var, at det er afggrende, at der er fair konkurrence
pa luftfartsmarkedet, og at lufthavnene ikke forskelsbehandler luftfartsselskaberne.
Arbejdsgruppen anbefalede et tilsyn i de situationer, hvor der er risiko for, at en
lufthavn misbruger en dominerende stilling pa markedet. En baerende konklusion i
rapporten var, at der pa grund af den saerlige monopolstilling, som lufthavnene i
rapporten fandtes at indtage, fortsat fandtes at vaere behov for regulering af de store
og mellemstore offentlige lufthavnes takster. Med hensyn til de mindre lufthavne

anbefalede arbejdsgruppen, at der skulle ske en deregulering i forhold til disse.

" Rapport om fastseettelse af lufthavnstakster i Danmark, april 2006, Transportministeriet
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Det fremgar af forarbejderne til forslag til lov om luftfart, at Transport- og

Energiministeriet pa baggrund af arbejdsgruppens anbefalinger foreslog, at

"ground handling kun skal reguleres i den udstraekning, hvor der ikke er
mulighed for konkurrence, og hvor ydelserne er ngdvendige for benyttelse af
lufthavnen”.

Det fremgar endvidere af forarbejderne, at

"Der er eksempelvis mulighed for konkurrence i de lufthavne, som er omfattet af
pligten til at &bne markedet for levering af ground handling-ydelser til tredjemand
efter bekendtgarelsen om adgang til ground handling-markedet (bekendtgarelse
nr. 933 af 9. december 1997 om adgang til ground handling-markedet i danske
lufthavne). Formalet med ground handling-bekendtgarelsen, der gennemfarer et
EU-direktiv (Réadets direktiv nr. 96/67/EF af 15. oktober 1996 om adgang il
ground handling-markedet i Feellesskabets lufthavne), er at abne markedet for
levering af ground handling i de starre lufthavne (malt ud fra passagertal mindst
2 mio. og fragtmaengder mindst 50.000 tons), saledes at der kan indfgres
konkurrence péa dette omrade af lufthavnens virksomhed.”

Det fremgar endvidere af forarbejderne, at Transport- og Energiministeriet foreslog,

"at der skabes incitament til ogsé at indfgre konkurrence pé disse omrader
[ground handling] i provinslufthavnene ved, at takstreguleringen ikke geelder for
ground handlingen, hvis lufthavnen veelger at indfare konkurrence. Det kunne
eksempelvis veere i de situationer, hvor der aktivt er mere end én udbyder af den
pagaeldende ydelse, hvis omradet udbydes i dben licitation, eller hvis der helt
enkelt er fri adgang for udbydere til at etablere sig i lufthavnen”

Rapportens konklusioner om provinslufthavnenes monopolstatus og behovet for

sektorspecifik regulering mgdte kritik i savel luftfartsbranchen, fra kommuner som bl.a.

Konkurrencestyrelsen og @konomi- og Erhvervsministeriet.

Transport- og Energiministeren angav herefter i et notat af 15. februar 2007 forelagt

Folketinget under behandlingen af lovforslaget, at

"Der har i forbindelse med behandlingen af lovforslaget veeret stor fokus péa
forslaget om aendring af luftfartslovens § 71. Der har i den forbindelse vaeret rejst
en reekke spargsmal om provinslufthavnenes samlede konkurrencesituation. Det
er en langt bredere problemstilling, end lovforslagets § 71 omhandler. De
problemstillinger, som bl.a. en raekke provinslufthavne har rejst, vedrarer saledes
ogsa bl.a. kommunalfuldmagten og konkurrence lovgivningen ... Jeg vil derfor
tage initiativ til at ivaerkseette et tveerministerielt analysearbejde med inddragelse
af lufthavne og luftfartsselskaber, der skal se pa de samlede konkurrenceforhold
i de starre danske provinslufthavne, herunder spargsmalet om offentlig stgtte til
de forskellige typer af lufthavne.”

Luftfartslovens § 71 blev herefter vedtaget, sdledes at bestemmelsen hjemler, at
Transportministeren kan fastsaette bestemmelser om betaling for luftfartsselskabers

benyttelse af de sterre danske provinslufthavne, herunder betaling for ground
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handling, i det omfang der ikke i den pageeldende lufthavn er mulighed for konkurrence

pa omradet.

Transportministeren har endnu ikke udnyttet hjemlen, idet en naermere vurdering af
konkurrencesituationen skal vise, om hjemlen bgr udnyttes for sa vidt angar de starre

danske provinslufthavne.

Luftfartslovens § 71 regulerer saledes spgrgsmalet om, hvordan og efter hvilke
principper lufthavstaksterne skal fastsaettes, mens lovens § 72 i overensstemmelse
med Chicago-konventionens artikel 15, fastslar, at taksterne, nar de er fastsat, skal
geelde for bade danske og udenlandske luftfartsselskaber, der benytter en lufthavn pa

samme vilkar.

4.7 Konklusion

Den internationale regulering af lufthavnstaksterne omfatter en raekke regler,
reguleringer og principper, nar lufthavnenes takster skal fastseettes. Blandt de vigtigste
anbefalinger er, at taksterne skal vaere omkostnings-relaterede, ikke-diskriminerende
og gennemsigtige jf. herved ogsa luftfartslovens § 72. Endvidere er ground handlingen
i provinslufthavnene omfattet af Transportministeriets bekendtggrelse nr. 933 af 9.
december 1997, der implementerer EU’s direktiv om ground handling (nr. 96/67/EF af
15. oktober 1996).

Med eendringen af luftfartslovens § 71 i 2007 er der skabt hjemmel til, at
transportministeren (Statens Luftfartsveesen efter delegation) i en bekendtggrelse (BL
- Bestemmelser for Civil Luftfart) kan fastsaette regler om, at ground handling skal
indga i lufthavnens takstregulering, men kun i det omfang, der ikke er mulighed for

konkurrence i lufthavnen.

Formalet med eendringen af bestemmelsen var at modernisere og praecisere
retsgrundlaget for lufthavnenes opkraevning af betaling hos luftfartsselskaberne for

benyttelse af lufthavnene.

Af bemaerkningerne til lovforslaget fremgar, at det er afggrende, at der er fair
konkurrence pa Iuftfartsmarkedet, og at Iufthavnene ikke forskelsbehandler
luftfartsselskaberne. Der skal saledes veere et effektivt tilsyn i de situationer, hvor der

er risiko for, at en lufthavn misbruger en dominerende stilling pa markedet.

Taksterne omfatter betaling for start og landing, herunder ind- og udflyvning samt
ophold. Desuden kan centrale ground handling-ydelser, dvs. ydelser, der er centrale

for en flyvnings gennemfgrelse, omfattes af reguleringen i det omfang, disse ydelser
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ikke er konkurrenceudsatte pa den pageeldende lufthavn, eller der ikke er mulighed
herfor. Det drejer sig som nzevnt om bl.a. passagerbetjening, bagagesortering,
forplads handling, braendstof- og olie handling mv. i modseetning til f. eks. rengaring af

fly og catering, som ikke anses for sa vigtige ydelser.

Fastseettelsen af taksterne skal ske pa grundlag af ICAO’s anbefalinger om, at

taksterne skal vaere omkostningsrelaterede, ikke-diskriminerende og gennemskuelige.

Hidtil er lufthavnstaksterne blevet fastsat i de sakaldte takstregulativer, der for hver
enkelt lufthavn skulle godkendes af SLV, og principperne for godkendelsen af
takstfastsaettelsen var ogsa tidligere baseret pa ICAQO’s principper om, at taksterne
skulle veaere omkostningsrelaterede, ikke-diskriminerende og gennemskuelige.
Taksterne for betaling for lufthavnsydelser, herunder ground handling, er fastsat af den

enkelte lufthavn (idet hjemlen i luftfartslovens § 71 ikke er udnyttet).

| overensstemmelse med ligebehandlingsprincippet i Iuftfartslovens § 72, der
implementerer Chicago-konventionens artikel 15, skal de fastsatte takster geelde pa

lige vilkar, uanset om der er tale om danske eller udenlandske luftfartgjer.
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5 Sektorreguleringen i udvalgte lande

Dette afsnit har til formal at gennemga praksis for regulering af lufthavnstakster i andre
lande. Der tages udgangspunkt i en hvem, hvad, hvordan analyse for England, Irland,
Holland samt Norge og Sverige. For hvert land ses der saledes pa hvem og hvad, der

reguleres, samt hvordan reguleringen foretages.

5.1 England
Den engelske luftfartslov har i 1986 udpeget det britiske luftfartsvaesen CAA UK som

myndighed pa omradet for gkonomisk regulering af britiske lufthavne. Enhver lufthavn,
hvis arlige overskud overstiger 1 mio. pund, er som udgangspunkt underlagt
regulering, hvilket vil sige, at de skal have en tilladelse fra CAA UK, fgr de kan

opkraeve lufthavnstakster.

CAA UK har mulighed for at undersgge praksis bag takstfastsaettelsen i lufthavnene,
og safremt de finder, at taksterne er for hgje (udnyttelse af monopolstatus), for lave
(predator pricing) eller er diskriminerende, kan CAA UK paleegge lufthavnen at sendre

taksterne.

CAA UK har foretaget markedsanalyser for at finde ud af hvilke lufthavne, det er
ngdvendigt at regulere. P& nuveerende tidspunkt vurderes det, at tre lufthavne har
SMP (significant market power) og derfor ber veere underlagt regulering. De
regulerede lufthavne er de tre store London Iufthavne: Heathrow, Gatwick, og
Stansted. Disse tre lufthavne er underlagt en detaljeret priskontrol, i form af femarige
price caps, der fastsaettes efter single till princippet. CAA UK skal obligatorisk hgre den

britiske konkurrencestyrelse far endelig fastseettelse af price caps.

De regulerede lufthavne star for omkring 60 pct. af Storbritanniens samlede antal
passagerer. Heathrow er den stgrste med omkring 30 pct. af Storbritanniens samlede

235 mio. passagerer.

De resterende 40 pct. af Storbritanniens passagerer fordeler sig pa mere end 50
mindre lufthavne, der alle — bortset fra Manchester med 10 pct. - har under 3,5 pct. af
den samlede passagermaengde. Edinburgh og Glasgow er de naeststgrste med

henholdsvis 3,5 pct. (8 mio.) og 3,0 pct. (7 mio.) passagerer.

CAA UK blander sig ikke i takstfastseettelsen pa de regionale lufthavne, med mindre

de modtager klager fra brugerne. | givet fald vurderes det, om taksterne er ikke-
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diskriminerende, gennemskuelige og omkostningsrelaterede. CAA UK kan give en
lufthavn et paleeg. CAA UK har efter det oplyste endnu aldrig givet en lufthavn, der

ikke er underlagt regulering, et palaeg.

The UK Office of Fair Trading kan foretage en undersagelse af enhver lufthavn efter
EU-traktatens artikel 101 og 102. | praksis er alle lufthavne i UK, der ikke er underlagt
regulering, underlagt den samme regulering i forhold til konkurrencelovningen som alle

andre gkonomiske sektorer i UK.

5.2 Irland

I Irland reguleres lufthavnstakster af Commission for Aviation Regulation (CAR), der er

en selvstaendig enhed under det irske transportministerium.

Den eneste lufthavn, der reguleres i Irland, er Dublin lufthavn. Lufthavnen er underlagt
single till price cap regulering med 4-arige reguleringsperioder. Fastseettelsen af price
cap foretages pa baggrund af en model defineret i den irske lovgivning, der skal sikre

rimelige takster samtidig med, at lufthavnen tillades et rimeligt afkast.

Dublin star for mere end 75 pct. af Irlands samlede passagerer. | nominelle tal star
Dublin for 21 ud af i alt omkring 28 mio. passagerer. Der er ingen af de regionale

lufthavne, der har mere end 5 pct. af den samlede passagermaengde.

Som i Storbritannien reguleres de regionale lufthavne ikke, medmindre der modtages

klager fra brugerne. ICAQ’s principper benyttes til vurdering.

5.3 Holland

| Holland fungerer Transportministeriet som den regulerende myndighed.

| Holland er alle lufthavne pa nuvaerende tidspunkt underlagt regulering, men
reguleringen hviler pa forskellige principper afheengigt af hvilken lufthavn, der er tale

om. Man skelner mellem lufthavne med SMP (kun Schiphol) og regionale lufthavne.

Schiphol star for mere end 85 pct. af den samlede passagermaengde i Holland. |
nominelle tal har Schiphol 44 ud af omkring 50 mio. passagerer. De regionale

lufthavne har alle mindre end 3 pct. eller 1,5 mio. passagerer.

Schiphol fastseetter selv deres takster, der herefter godkendes far ikrafttreeden af
ministeriet. For godkendelse kontrollerer ministeriet, at taksterne er fastsat efter
principper i en forud defineret takstmodel. Modellen er en dual till cost plus model, der

fastsaetter omkostningsrelaterede takster. Konkurrencestyrelsen (NMa) fungerer som
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en uafhaengig supervisor, som interessenter, der er \utilfredse med
Transportministeriets afgerelse, kan klage til. NMa vurderer herefter, om
Transportministeriets afggrelse er i overensstemmelse med de retningslinjer,
reguleringsmodellen bygger pa. Om ngdvendigt har NMa bemyndigelse til at omstade

ministeriets afgorelse.

De regionale lufthavne fastsaetter selv deres takster for 1-arige perioder. Taksterne
skal godkendes af myndighederne, hvilket sker med udgangspunkt i ICAO’s
principper. Transportministeriet arbejder i g@jeblikket pa at fjerne denne
godkendelsesprocedure og i stedet lade den almindelige konkurrencelovgivning veere

geeldende pa omradet.

5.4 Norge

| Norge drives og ejes hovedparten af alle lufthavne af Avinor, der er et 100 pct.
statsejet selskab, der ogsa star for udevelse af flyvekontroltienesten i Norge.
Lufthavnene — 46 i alt — drives som et lufthavnsnetveerk, hvor der tillades
krydssubsidiering mellem lufthavne. Saledes kan takstindtaegter fra Gardemoen i Oslo

vaere med til at finansiere driften af de regionale lufthavne.

Det er Samferselsdepartementet, der star for takstfastsaettelsen for Avinors lufthavne.
De samlede takster fastsaettes efter single till princippet og er baseret pa lufthavnenes

samlede omkostninger.

5.5 Sverige

| Sverige er det Luftfartsstyrelsen, der har bemyndigelsen til at regulere

lufthavnstakster. P& nuvaerende tidspunkt foretages ikke regulering af nogen lufthavne.

Det statslige selskab Luftfartsverket — der ogsa er flyvesikringstjeneste — driver
lufthavnene og fastsaetter taksterne efter single till princippet og efter omkostninger.
Rent praktisk foregar dette ved en arlig regulering identisk med den generelle
prisudvikling. 2001 er valgt som basis ar, og lufthavnen korrigerer hvert ar taksterne
med forbrugerprisindekset. Som i Norge drives lufthavnene i Sverige som et

lufthavnsnetveerk.

5.6 Konklusion

Gennemgangen af praksis for regulering af lufthavnstakster i de udvalgte lande har
vist, at man i de fleste lande koncentrerer reguleringen omkring de store lufthavne,

mens man helt eller delvis undlader at regulere de regionale lufthavne.
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Den generelle tendens er, at man overlader det til provinslufthavnene at fastsaette
deres takster selv og udelukkende blander sig, safremt man modtager klager over
taksterne fra brugerne. | givet fald foretages vurderingen af taksterne med

udgangspunkt i ICAQ’s principper og EU-traktatens artikel 101 og 102.

Ses der pa starrelsen for de regulerede lufthavne, sa er tendensen den, at
udelukkende lufthavne med vaesentlige andele af de samlede passagerer reguleres.
Manchester i Storbritannien er med sine 10 pct. den relativt stgrste lufthavn, der ikke
reguleres. Grundet de store passagermaengder i Storbritannien svarer Manchesters 10

pct. til mere end 20 mio. passagerer.

Til sammenligning har Kastrup med sine godt 21 mio. af Danmarks samlede 26 mio.
passagerer over 80 pct. af den samlede passagermangde. Billund er med 8 pct. (ca. 2
mio.) den neeststorste, mens de resterende lufthavne alle har under 3 pct. af den

samlede maengde.

Situationen i Sverige og Norge er ikke umiddelbar sammenlignelig med situationen i

Danmark i og med, at lufthavnene drives af statslige selskaber som lufthavnsnetveerk.
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6 Ikke sektorspecifik regulering

Den ikke sektorspecifikke regulering omfatter

o EU’s konkurrenceregler
o Konkurrenceloven
o EU’s statsstatteregler

6.1 EU’s konkurrenceregler

6.1.1 Indledning

| de felgende afsnit beskrives betingelserne for, hvornar EU-traktatens regler i artikel
101 og 102 finder anvendelse pa en given lufthavn. Artiklerne er optrykt i Bilag 3 til

denne redeggrelse.

EU-traktatens artikel 101 forbyder virksomheder at indga aftaler, der begraenser
konkurrencen maerkbart. Artikel 102 forbyder virksomheder at misbruge en

dominerende stilling.

Begrebet "virksomhed” skal forstés bredt. Enhver gkonomisk aktivitet, der foregar pa
et marked for varer eller tjenester, er omfattet af EU-traktatens bestemmelser. Det
kraeves ikke, at der opnas en gkonomisk gevinst ved erhvervsvirksomheden, eller at

denne udgves i en bestemt selskabsform.

EU-traktatens artikel 101 og 102 har det til felles, at de kun finder anvendelse pa

virksomheders adfaerd, der kan pavirke handelen mellem medlemsstater meerkbart.

Vurderingen af pavirkningen af samhandelen foretages bl.a. pa baggrund af aftalens
art og de implicerede virksomheders position og starrelse.? Hvis en aftale eller en
adfeerd ikke pavirker samhandelen mellem medlemsstater meerkbart, kan de nationale

konkurrenceregler finde anvendelse.

6.1.2 Artikel 101 - Forbud mod konkurrencebegraensende aftaler

Det fglger af EU-traktatens artikel 101, stk. 1, at det er forbudt for virksomheder at
indga aftaler, der direkte eller indirekte har til formal eller til falge at begraense

konkurrencen mellem medlemsstater.

52Jf. Kommissionens meddelelse om retningslinjer vedrgrende begrebet pavirkning af handelen
i EU-traktatens artikel 101 og 102, 2004/C 101/07 og Kommissionens meddelelse om aftaler af
ringe betydning, der ikke indebaerer en maerkbar begraensning af konkurrencen i henhold til EU-
traktatens artikel 101, stk. 1 ("bagatelmeddelelsen”) EFT C 368, af 22. december 2001.
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Artikel 101 indeholder en ikke-udtemmende liste med eksempler pa konkur-
rencebegraensende aftaler, der kan vaere forbudt. Det kan saledes i medfgr af

bestemmelsen veaere forbudt for virksomheder at indga aftaler, som vedrgrer:

o direkte eller indirekte fastsaettelse af kebs- eller salgspriser eller af andre
forretningsbetingelser,

o begreensning af eller kontrol med produktion, afsaetning, teknisk udvikling eller
investeringer,

o opdeling af markeder eller forsyningskilder,

o anvendelse af ulige vilkar for ydelser af samme veerdi over for handelspartnere,
som derved stilles ringere i konkurrencen,

o at det stilles som vilkar for indgaelse af en aftale, at medkontrahenten godkender
tilleegsydelser, som efter deres natur eller ifglge handelssaedvane ikke har
forbindelse med aftalens genstand

Det er dog i alle tilfeelde en betingelse, at konkurrencen pavirkes maerkbart.
Fritagelse fra forbuddet mod konkurrencebegreensende aftaler — artikel 101, stk. 3

En aftale omfattet af forbuddet i artikel 101, stk. 1, kan veere fritaget fra forbuddet i
medfer af artikel 101, stk. 3, selv om aftalen er konkurrencebegraensende. Det vil dog
kreeve, at aftalen opfylder en reekke kumulative, kvalitative betingelser. Aftalen skal
saledes bidrage til at forbedre produktionen eller fordelingen af varerne eller til at
fremme den tekniske eller gkonomiske udvikling, samtidig med at den sikrer
forbrugerne en rimelig andel af fordelen herved, og uden at der: a) paleegges de
pageeldende virksomheder begreensninger, som ikke er ngdvendige for at na disse
mal; b) gives disse virksomheder mulighed for at udelukke konkurrencen for en

vaesentlig del af de pagaeldende varer.

Hvorvidt en aftale rent faktisk begreenser konkurrencen, og hvorvidt fordelene i sa fald
opvejer de konkurrencebegraensende virkninger, vil i mange tilfeelde afheenge af
markedsstrukturen. Det krzever i princippet en individuel vurdering - og i denne
forbindelse er det ngdvendigt at afgraense det eller de relevante markeder, hvor den

eller de pagaeldende virksomheders adfaerd kan fa virkninger.
Fritagelse fra forbuddet mod konkurrencebegraensende aftaler - gruppefritagelser

Kommissionen har endvidere hjemmel til at udstede forordninger, der fritager hele
kategorier af aftaler fra forbuddet i artikel 101, stk. 1. Disse forordninger bensevnes

"gruppefritagelses-forordninger".

Kommissionen har eksempelvis vedtaget en gruppefritagelsesforordning -
Kommissionens forordning (EF) nr. 2790/1999 — for leverings- og distributionsaftaler.

Der har endvidere tidligere veeret gruppefritagelser pa luftfartens omrade bl.a.
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vedrgrende luftselskabers tarifkonsultationer, tildeling af slots i Iufthavne og

interlining.*

6.1.3 Artikel 102 — Forbud mod misbrug af dominerende stilling

Det fglger af EU-Traktaktens artikel 102, at det er forbudt for virksomheder at

misbruge en dominerende stilling. | henhold til artikel 102 kan et misbrug isser besta i

) direkte eller indirekte patvingelse af urimelige kabs- eller salgspriser eller af
andre urimelige forretningsbetingelser,

o begreensning af produktion, afsaetning eller teknisk udvikling til skade for
forbrugerne,

. anvendelse af ulige vilkar for ydelser af samme veerdi over for handelspartnere,
som derved stilles ringere i konkurrencen,

o at det stilles som vilkar for indgaelse af en aftale, at medkontrahenten godkender
tilleegsydelser, som efter deres natur eller ifglge handelssaedvane ikke har
forbindelse med aftalens genstand.

Oversigten over misbrugsformer i artikel 102 er ikke udtsmmende, og en virksomheds

adfeerd kan saledes udgere et misbrug omfattet af artikel 102, selvom den

pageeldende adfaerd ikke er omfattet af artiklens ordlyd.

En virksomhed besidder en dominerende stilling, nar virksomheden har en sa staerk
gkonomisk position, at den har mulighed for at forhindre, at der opretholdes effektiv
konkurrence pa det relevante marked. Det vil veere tilfeeldet, nar virksomheden har

mulighed for at handle uafhaengigt af konkurrenter, kunder og forbrugere.>

Ved vurderingen af, om en virksomhed besidder en dominerende stilling, skal der
foretages en helhedsvurdering af samtlige relevante gkonomiske og retlige forhold pa
det pageeldende marked, herunder seerligt den pageeldende virksomheds
markedsandel. En dominerende stilling forudsaetter, at virksomhedens indflydelse kan
opretholdes over en vis periode. En midlertidig markedsandel af betydelig starrelse er
derfor ikke i sig selv nok til at statuere dominerende stilling,>* medmindre der foreligger

seerlige forhold.

% Jf. eksempelvis Kommissionens forordning (EF) nr. 1459/2006 af 28. september 2006 om
anvendelse af EU-traktatens artikel 101, stk. 3, pa visse kategorier af aftaler og samordnet
praksis vedrgrende konsultationer om passagertakster inden for ruteflyvning og tildeling af
ankomst- og afgangstidspunkter (slots) i lufthavne, som blev endeligt ophaevet den 31. oktober
2007.

% Jf. dom af 9. november 1983 i sag 32/81, Michelin mod Kommissionen, preemis 30 og dom af
13. februar 1979 i sag 85/76, Hoffmann-La Roche, praemis 38.

% Jf. sammenfatning af EU-praksis i Lovforslag L172 til konkurrencelov, fremsat 20. februar
1997, Folketingstidende, Tillaeg A, spalte 3641, bemaerkningerne til § 11.
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6.1.4 Konklusion

EU-traktatens artikel 101 og 102 finder anvendelse, hvis samhandlen mellem
medlemsstater pavirkes maerkbart. Hvis samhandlen ikke pavirkes maerkbart, finder de

nationale konkurrenceregler anvendelse.

Efter artikel 101, stk. 1, er det forbudt for virksomheder at indga aftaler, som meerkbart

begraenser konkurrencen.

En aftale omfattet af forbuddet i artikel 101, stk. 1, kan vaere fritaget fra forbuddet i
medfar af artikel 101, stk. 3, selv om aftalen er konkurrencebegreensende. Det vil dog

kraeve, at aftalen opfylder en reekke kumulative, kvalitative betingelser.

Efter artikel 102 er det forbudt for en eller flere virksomheder at misbruge en

dominerende stilling.

Ved vurderingen af, om en virksomhed besidder en dominerende stilling, skal der
foretages en helhedsvurdering af samtlige relevante gkonomiske og retlige forhold pa
det pageeldende marked, herunder seerligt den pageeldende virksomheds

markedsandel.

6.2 Konkurrenceloven

Den danske konkurrencelov indeholder forbudsbestemmelser i henholdsvis § 6 og §
11, som er parallelle med forbudsbestemmelserne i EU-traktatens artikel 101 om
konkurrencebegreensende aftaler og 102 om misbrug af dominerende stilling, jf.
nedenfor. Efter konkurrenceloven stilles der dog ikke noget krav om, at samhandelen

mellem medlemsstater pavirkes maerkbart.

Efter EU-traktatens artikel 10 er de nationale konkurrencemyndigheder forpligtede til at
anvende og fortolke de EU-retlige regler i overensstemmelse med deres hensigt. De
danske konkurrenceregler skal bl.a. derfor fortolkes i overensstemmelse med EU-

retten og praksis fra Faellesskabets domstole og Kommissionen.

6.2.1 Forholdet mellem artikel 101 og 102 og national konkurrenceret

Nar de danske konkurrencemyndigheder eller domstole anvender konkurrencelovens
§ 6 pa aftaler som omhandlet i EU-traktatens artikel 101, stk. 1, — dvs. aftaler som kan

pavirke samhandelen mellem medlemsstater - skal de ligeledes anvende EU-

% Bestemmelsen er et udtryk for det almindelige loyalitetsprincip, der falger af art. 26 i Wiener-
konventionen af 23. maj 1969 om traktatretten, hvorefter enhver traktat skal opfyldes i god tro.
Anvendelsen af nationale bestemmelser ma derfor ikke stride imod de formal, som sgges
opnaet i EU-traktaten.
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traktatens artikel 101 pa aftalerne. Anvendelsen af konkurrenceloven ma ikke feore til
forbud mod aftaler, som kan pavirke samhandelen mellem medlemsstater, men (i) som
ikke begreenser konkurrencen som omhandlet i EU-traktatens artikel 101, stk. 1, (ii)
som opfylder betingelserne i EU-traktatens artikel 101, stk. 3, eller (iii)) som er omfattet

af en gruppefritagelse.

Nar de danske konkurrencemyndigheder eller domstole anvender konkurrencelovens
§ 11 pa misbrug, der er forbudt i henhold til EU-traktatens artikel 102, skal de ogsa
anvende EU-traktatens artikel 102. Medlemsstaterne er imidlertid ikke afskaret fra at
vedtage en mere restriktiv national lovgivning over for dominerende virksomheders

adfeerd.®”

6.2.2 Konkurrencelovens § 2

| medfer af konkurrencelovens § 2 er adfeerd, som er en direkte og ngdvendig felge af

offentlig regulering, undtaget fra forbudsbestemmelserne i konkurrenceloven.

Hvis en konkurrencebegraensende aftale eller adfaerd — f.eks. en aftale om en falles
takstregulering — saledes er en direkte og n@dvendig folge af f.eks. en lov eller en

bekendtgarelse, vil konkurrencelovens § 6 ikke finde anvendelse.

EU-konkurrenceretten har imidlertid forrang frem for nationale danske reguleringer og
beslutninger.® De EU-retlige regler finder saledes anvendelse, og virksomhederne er
som hovedregel forpligtede til at overholde de EU-retlige regler, uanset om en

virksomheds adfeerd er undtaget konkurrencelovens forbud.*®

6.2.3 Konkurrencelovens § 6 — konkurrencebegransende aftaler

Konkurrencelovens § 6, stk. 1, indeholder ligesom artikel 101, stk. 1, et forbud mod, at
virksomheder mv. indgar aftaler, som direkte eller indirekte har til formal eller fglge at

begraense konkurrencen maerkbart.

Begrebet "virksomhed” skal forstds bredt. Enhver gkonomisk aktivitet, der foregar pa
et marked for varer eller tjenester, er omfattet af loven. Det kraeves ikke, at der opnas
en gkonomisk gevinst ved erhvervsvirksomheden, eller at denne udgves i en bestemt

selskabsform. Konkurrenceloven finder saledes anvendelse pa non-profit virksomhed

" Radets Forordning (EF) Nr. 1/2003 af 16. december 2002 om gennemfgrelse af
konkurrencereglerne i EU-traktatens artikel 101 og 102.

% Jf. Van Gend & Loos, sag nr. 26/62, Saml. 1963, s. 1.

% Jf. dog Rettens dom af 30. marts 2000, CNSD, praemis 58-60, hvor Retten fastslog, at artikel
101 ikke finder anvendelse, hvis den konkurrencestridige adfeerd er blevet palagt
virksomhederne ved national lovgivning, der bergver virksomhederne enhver mulighed for
konkurrence (egen fremhaevelse).
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og uden hensyn til, om virksomheden er etableret som f.eks. aktieselskab,
anpartsselskab, andelsselskab, en brancheforening eller en selvejende institution.
Konkurrenceloven finder endvidere anvendelse, nar staten, kommunen eller anden
offentlig myndighed optraeder som udbyder eller aftager af varer eller tjenesteydelser

pa et marked, og konkurrencen aktuelt eller potentielt pavirkes af denne virksomhed

Konkurrenceloven indeholder en raekke muligheder for, at en aftale kan undtages

forbuddet i konkurrencelovens § 6, stk.1.

| medfar af § 7 geelder dele af forbuddet mod konkurrencebegraensende aftaler ikke,
hvis de deltagende virksomheder har under en vis minimumsomsaetning. Undtagelsen

i § 7 geelder dog bl.a. ikke prisaftaler.

| medfar af konkurrencelovens § 8 kan aftaler endvidere fritages fra forbuddet i § 6,
stk. 1, hvis aftalen opfylder en raekke kumulative, kvalitative betingelser. Disse

betingelser modsvarer kriterierne i EU-traktatens artikel 101, stk. 3.

Til forskel fra de EU-retlige regler kan en virksomhed tillige anmelde en aftale til
Konkurrenceradet efter konkurrencelovens § 9 med henblik pa at opna en individuel
fritagelse fra forbuddet i § 6, stk. 1. Det er i faellesskabsretten ikke laengere muligt at

anmelde en aftale til Kommissionen.

Det folger endelig af konkurrencelovens § 10, at dkonomi- og erhvervsministeren kan
fastseette regler om gruppefritagelse fra forbudet i § 6, stk. 1, for grupper af aftaler,
som opfylder betingelserne i § 8, stk. 1. Denne hjemmel er udnyttet til at udstede

bekendtggrelser, der svarer til feellesskabsrettens "gruppefritagelsesforordninger”.

6.2.4 Konkurrencelovens § 11 — misbrug af dominerende stilling

Konkurrencelovens § 11, stk.1, indeholder ligesom EU-traktatens artikel 102 et forbud

mod, at virksomheder misbruger en dominerende stilling.

Bade vurderingen af, om der foreligger en dominerende stilling, og vurderingen af, om
denne stilling er misbrugt, skal foretages pa samme made som efter EU-traktatens
artikel 102. Et misbrug kan séaledes besta i, at en dominerende virksomhed fastsaetter
urimelige priser, begreenser produktionen, afseetningen eller den tekniske udvikling til
skade for forbrugerne, eller at den dominerende virksomhed diskriminerer sine

handelspartnere, som derved stilles ringere i konkurrencen.

Konkurrenceradet kan efter anmeldelse fra en eller flere virksomheder erkleere, at en

given adfeerd ikke efter de forhold, som Konkurrenceradet har kendskab til, er omfattet
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af § 11, stk. 1, og at der derfor ikke er grundlag for at udstede pabud mod den

pagaeldende adfaerd.

6.2.5 Konkurrencelovens § 11a

Konkurrencelovens § 11a hjemler, at Konkurrenceradet kan udstede pabud om, at
stotte, der er ydet ved hjeelp af offentlige midler til fordel for bestemte former for
erhvervsvirksomhed, skal bringes til opher eller skal tilbagebetales.
Pabud efter konkurrencelovens § 11a kan udstedes, nar stgtten direkte eller indirekte
har til formal eller falge at forvride konkurrencen, og nar statten ikke er lovlig i henhold

til offentlig regulering.

Det er den relevante tilsynsmyndighed — og ikke Konkurrenceradet — der skal afgere,
om en stgtte er lovlig efter offentlig regulering. Det er derimod Konkurrenceradet, der
skal vurdere, om de g@vrige kriterier for at udstede pabud efter konkurrencelovens §

11a er opfyldt.

6.2.6 Konkurrencereglernes betydning for de storre danske provinslufthavne

Det er som navnt ovenfor en betingelse for at anvende de EU-retlige

konkurrenceregler, at den pagaeldende adfeerd pavirker samhandelen maerkbart.

Ved vurderingen heraf er Fellesskabets praksis vejledende. Det fremgar af
Kommissionens retningslinjer for finansiering af lufthavne, jf. afsnit 3.2, at der er en
formodning for, at lufthavne med under 2 million passagerer arligt ikke har en meerkbar

indflydelse pa samhandelen.

Efter disse retningslinjer vil der séledes veere en formodning for, at kun Kgbenhavns
Lufthavn, Kastrup samt eventuelt Billund Lufthavns adfaerd har en maerkbar pavirkning
af samhandelen. Det skal dog vurderes konkret fra sag til sag, om en provinslufthavns

adfeerd pavirker samhandelen maerkbart.

Nedenstdende gennemgang vil derfor tage udgangspunkt i konkurrencelovens
bestemmelser (hvor der som farnaevnt ikke er et krav om, at samhandelen pavirkes

maerkbart).
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Forbud mod at indga konkurrencebegraensende aftaler

Det fglger som naevnt af konkurrencelovens § 6, stk. 1, at det er forbudt for

virksomheder at indga konkurrencebegraensende aftaler.

F.eks. vil en aftale mellem to eller flere provinslufthavne om at anvende samme takster
for Ilufthavnsydelser vaere i strid med konkurrencelovens forbud mod

konkurrencebegraensende aftaler.

Ligeledes vil det veere i strid med konkurrencelovens § 6, hvis to eller flere
provinslufthavne aftaler at opdele luftfartsselskaber, passagerer eller leverandgrer
imellem sig. Endvidere vil en aftale mellem to eller flere provinslufthavne om at
begraense antallet af slots umiddelbart stride mod konkurrencelovens forbud mod

konkurrencebegraensende aftaler.

De naevnte eksempler pa ulovlige aftaler kan dog konkret veere undtaget fra forbudet i
konkurrencelovens § 6. Det kan veere tilfeeldet, fordi (i) aftalen er indgaet mellem
lufthavne med en tilpas lille samlet omsaetning eller lille samlet markedsandel, jf. bl.a.
konkurrencelovens § 7, (ii) aftalen er anmeldt og fritaget efter konkurrencelovens § 8,
(iii) aftalen er meddelt en ikke-indgrebserklaering efter konkurrencelovens § 9, eller (iv)

aftalen er omfattet af en gruppefritagelse, jf. konkurrencelovens § 10.
Forbud mod misbrug af dominerende stilling — urimelige priser

Fastseettelse af bade urimeligt hgje og urimeligt lave priser kan udgere et misbrug af

dominerende stilling i strid med konkurrencelovens § 11.

En dominerende provinslufthavn kan saledes misbruge sin dominerende stilling pa
markedet ved at fastsaette urimeligt hgje eller lave priser. Hvorvidt en provinslufthavn

er dominerende, skal undersgges konkret fra lufthavn til lufthavn.

En pris er urimeligt lav, hvis den over en lzengere periode er veesentlig lavere end den
pageeldende virksomheds gennemsnitlige variable omkostninger (AVC)%, eller hvis
den er fastsat under de gennemsnitlige totale omkostninger (ATC), men over AVC, og
det samtidig kan godtggres, at den dominerende virksomhed har haft til hensigt at

ekskludere sine konkurrenter fra markedet.®

0 Jf. Dom af 14. november 1996 i sag C-333/94, Tetra Pak International mod Kommissionen
(Tetra Pak Il), preemis 41 og 42.

5 Dom af 3. juli 1991 i sag C-62/86, AKZO Chemie.
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EF-domstolen har fastslaet, at en salgspris er urimelig hgj (excessive pricing), nar
prisen ikke star i rimeligt forhold til den gkonomiske veerdi af den leverede vare eller

ydelse.®
Forbud mod misbrug af dominerende stilling — diskrimination

Ved diskrimination forstas forskelsbehandling af kunder eller forretningsforbindelser -
der er i indbyrdes konkurrence - uden at denne forskelsbehandling sker pa baggrund

af objektive gkonomiske, rimelige og proportionale forhold.%

Det er saledes forbudt for en dominerende provinslufthavn at forskelsbehandle
eksempelvis annoncerer i lufthavnen eller at forskelsbehandle luftfartsselskaber med
hensyn til priser for ground handling-ydelser, hvis de pagaeldende virksomheder er i

konkurrence.

Omkostningsbegrundede rabat- og bonusformer (det vil sige prisnedslag, der er
begrundet i omkostningsbesparelser) er som hovedregel lovlige, safremt de baserer
sig pa objektive og rimelige kriterier og er kendte for keberne. Eksempler pa
omkostningsbegrundende rabatter kan veere en kvantumsrabat, hvor prisen afheenger

af kabets starrelse eller kontantrabat (hvor aftager betaler kontant).

Omvendt findes der kategorier af rabatter, som ofte har konkurrencebegraensende
virkninger, og som kan indebeere en diskrimination af aftagerne. Det geelder iseer de
sakaldte loyalitetsrabatter, hvor der ydes saerrabat til aftagere, der forpligter sig til at
foretage alle deres indkgb eller en stor del af deres indkgb hos den pageeldende
dominerende virksomhed. S&danne rabatter vil som udgangspunkt ikke indebzere
effektivitetsfordele p& markedet. Rabatten er knyttet til troskab og ikke il
omkostningsbesparelse for seelgeren og vil ofte begreense aktuelle og potentielle
konkurrenters muligheder for at afsaette deres produkter og dermed adgangen til

markedet.®*

Det er i hvert enkelt tilfaelde ngdvendigt at vurdere konkret, hvorvidt en rabat eller

bonus udger et misbrug af en dominerende stilling pa det relevante marked.

%2 Dom af 14. februar 1978, sag 27/76, United Brands, preemis 261-267. Kommissionen
vurderede, at en takst, som overskred den gennemsnitlige gkonomiske veerdi af den leverede
ydelse med mindst 25 pct., var urimelig.

% Dom af 6. oktober 1994 i sag T-83/91 (Tetra Pak II), preemis 160-173.

% Forarbejderne til konkurrencelovens § 11, stk. 3, nr. 3, Folketingstidende 1996-97, Tillaeg A,
side 3669.
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Forbud mod konkurrenceforvridende stgotte

Det fglger som nzevnt af konkurrencelovens § 11a, at Konkurrenceradet kan udstede
pabud om, at statte, der er ydet ved hjeelp af offentlige midler til fordel for bestemte

former for erhvervsvirksomhed, skal bringes til ophar eller skal tilbagebetales.

6.2.7 Forholdet mellem konkurrenceretten og ICAO’s retningslinjer m.v.

Hvis en lufthavn overholder ICAQO’s principper for bl.a. prisfastsaettelse af
lufthavnsydelser, ma det som udgangspunkt antages, at den pageeldende lufthavn
tillige overholder konkurrencelovens og EU-traktatens forbudsbestemmelser. Det
skyldes, at ICAO’s principper i et vist omfang hviler pd& samme grundlag som

konkurrencereglerne.

Det skal imidlertid understreges, at vurderingen af en lufthavns adfeerd efter
konkurrencereglerne altid skal foretages i forhold til de konkrete forhold og ikke er

baseret pa eller forholder sig til ICAO’s principper.

Denne vurdering efter konkurrencereglerne vil skulle foretages med henblik pa at
vurdere, om den pageldende takst er fastsat med det formal eller den folge direkte

eller indirekte at begraense konkurrencen.

Det falger heraf, at vurderingen af, om eksempelvis en landingsafgift er urimeligt hgj,
skal foretages pa en anden baggrund efter konkurrencereglerne end en vurdering efter
ICAO’s principper. Det kan derfor ikke udelukkes, at en vurdering efter
konkurrencereglerne kan falde anderledes ud end en vurdering i henhold til ICAO’s

principper.

Det fremgar f.eks. endvidere af Chicago-konventionens artikel 15, der er
implementeret i luftfartslovens § 72, at det ikke er tilladt for en lufthavn at opkreeve
hgjere priser for lufthavnsydelser fra udenlandske selskaber end fra indenlandske
selskaber, hvis denne forskel ikke er omkostningsbegrundet. Det skyldes, at nationale
flyvepladser skal vaere abne for luftfartgjer fra andre lande pa samme vilkar, som

geelder for nationale luftfartgjer.

En ikke-dominerende virksomhed kan derimod som udgangspunkt yde forskellige
former for rabatter uden at overtraede konkurrencereglerne. Ligeledes kan en
dominerende virksomhed under visse omstaendigheder konkurrere pa pris, hvis dette
bl.a. sker som led i normal handelspraksis og ikke hindrer opretholdelsen eller

skaerpelsen af konkurrence pa det pageeldende relevante marked.
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ICAO’s principper og konkurrencereglerne er saledes ikke modstrid med hinanden,
idet det er muligt for en lufthavn at overholde begge regelsaet. Chicago-konventionens
artikel 15 og konkurrencereglerne er dog komplementeere, idet der kan opstilles
situationer, hvor en lufthavn overholder Chicago-konventionens artikel 15, men ikke

overholder konkurrencereglerne — og vice versa.

6.3 EU’s statsstotteregler

6.3.1 Indledning

EU-traktatens artikel 107 er den grundleeggende regel om statsstatte.®® Artikel 107,
stk. 1, fastleegger, at statsstotte eller stgtte, som ydes ved hjeelp af statsmidler under
enhver teenkelig form, og som fordrejer eller truer med at fordreje
konkurrencevilkarene ved at begunstige visse virksomheder eller visse produktioner,
er uforenelig med feellesmarkedet i det omfang, den pavirker samhandelen mellem

medlemsstaterne.

Forbudet mod statsstgtte i artikel 107, stk. 1, geelder ikke i de tilfeelde, hvor staten
(mod kompensation) overdrager en forpligtelse til at udfere tjenesteydelser af
almindelig skonomisk interesse til virksomheder. Sadanne overdragelser, der vil blive

gennemgaet i afsnit 6.3.3, reguleres i EU-traktatens artikel 106, stk. 2.

Artikel 107, stk. 2 og 3, fastlaegger hvilke situationer, der er undtaget fra forbudet i
artikel 107, stk. 1. | forhold til de danske lufthavne er alene bestemmelsen i artikel 107,
stk. 3, relevant, jf. afsnit 6.3.4.

EU-retten har forrang for national ret, herunder lov om luftfart og hjemlen til at
fastseette lufthavnstakster i § 71. Det betyder, at der nationalt ikke kan fastsaettes
regler, der hjemler en adfeerd eller kompetence, som er i strid med EU-rettens

statsstgtteregler.

6.3.2 EU-traktatens artikel 107, stk. 1 — statsstotteforbudet

Artikel 107, stk. 1, finder kun anvendelse pa gkonomisk aktivitet. Det indebaerer, at det
udelukkende er virksomheder, der opererer pa et konkurrenceudsat marked, der er

omfattet af reglerne.®®

% EU-traktatens artikel 106 — 89 er optrykt i Bilag 3 til denne redegerelse.

% Definitionen af en gkonomisk aktivitet vil ikke blive behandlet nsermere i naerveerende
rapport. Det naevnte i relation til akonomisk aktivitet, er saledes alene udtryk for en indledende
og generel beskrivelse, der ikke er udtemmende.
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Er der tale om en virksomhed, der udgver gkonomisk aktivitet, skal fglgende
kumulative kriterier veere opfyldt, fgrend der er tale om statsstgtte i henhold til EU-
traktatens artikel 107, stk. 1:

stagtten skal ydes af staten eller ved hjaelp af statsmidler,

statten skal indremme virksomheden en fordel,

stotteordningen skal veere selektiv og

stotten skal fordreje eller true med at fordreje konkurrencevilkarene og have
samhandelspavirkning.

POM~

Safremt der er der tale om statsstatte efter artikel 107, stk. 1, skal stgtten anmeldes til

og godkendes af Kommissionen.
De fire kriterier vil blive gennemgaet i de fglgende afsnit.
Ad 1) Statten skal ydes af staten eller ved hjaelp af statsmidler

Betingelsen om, at stetten skal hidrgre fra statsmidler, indebaerer, at direkte finansielle
tilskud, men ogsa indirekte tilskud som f.eks. selektive skattelettelser, vil vaere
statsstatte i artikel 107, stk. 1’s forstand. Det samme geelder stgtte ydet af regionale
eller lokale offentlige organer eller offentlige virksomheder®” og statte ydet ved hjeelp af
statsmidler eller ved hjeelp af midler hidrgrende fra lokale eller regionale offentlige

myndigheder, som f.eks. kommuner.

Det forhold, at en offentlig virksomhed er organiseret i et privatretligt selskab,
udelukker ikke, at en stgtteforanstaltning, der ivaerksaettes af et sadant selskab, kan

tilregnes staten og dermed udggr statsstatte.

Efter EF-domstolens afggrelse i Stardust-sagen® skal en vurdering af, om stette kan

tilregnes staten, tage udgangspunkt i felgende spgrgsmal:

o Kan den pageeldende offentlige virksomhed traeffe den relevante beslutning
uden at tage hensyn til offentlige myndigheder?

o Er den offentlige virksomhed integreret i den offentlige forvaltning?

o Hvad er karakteren af den offentlige virksomheds aktiviteter, og udaves disse
pa markedet under normale konkurrencevilkdr med deltagelse fra private
erhvervsdrivende?

) Hvad er udstreekningen af de offentlige myndigheders kontrol med

administrationen af virksomheden?

Hvis et offentligt ejet aktieselskab saledes yder stgtte, og stetten efter en samlet
vurdering kan tilregnes staten, vil betingelsen om, at stgtten ydes af statsmidler veere

opfyldt. En regional lufthavn, der er kommunalt ejet, kan sdledes veere omfattet af

7 Se sag 248/84, Tyskland mod Kommissionen Sml. 1987, s. 4013, preemis 17, der fastslar, at
ordlyden i artikel 107, stk. 1, omfatter enhver form for stette, der finansieres af offentlige midler.

68 C-482/99, Stardust, Saml. 2002 |, s. 4397
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statsstattereglerne, hvis lufthavnen har givet stgtte — f.eks. ved at give rabat pa visse
lufthavnstakster — og lufthavnen ikke er uafhaengig af dens kommunale ejere (staten)

saledes, at statten kan tilregnes kommunen.

Fra praksis kan naevnes, at Kommissionen har abnet procedure mod Danmark i
forbindelse med eventuel ulovlig stette fra Aarhus Lufthavn A/S til fordel for Ryanair.%
Formalet med at abne proceduren er, at Kommissionen vil undersgge, om de rabatter,
som Aarhus Lufthavn har givet Ryanair, indebzerer statsstgtte. Det en del af
undersggelsen at vurdere, hvorvidt lufthavnens mistede indtaegt ved tildelingen af
rabatterne kan tilregnes lufthavnens kommunale ejere. Safremt den mistede indteegt
kan tilregnes de kommunale ejere, vil der veere tale om statsmidler efter artikel 107,
stk. 1.7

Kommissionen har i den forbindelse bedt om oplysninger vedrgrende selskabets
organisatoriske  struktur, beslutningsprocedurer, regler for udnaevnelse af
bestyrelsesmedlemmer samt aktionaerkontrol med selskabets aktiviteter. Dette er sket
med henblik pa at undersgge, om aktieselskabet reelt er selvstaendigt i forhold til
selskabets offentlige aktionaerer,”" eller om selskabet modsat er under bestemmende

offentlig indflydelse, og der derfor er tale om tilregnelse.
Ad) 2 Stetten skal indremme virksomheden en fordel

Betingelsen om, at virksomheden skal indremmes en fordel, indebeerer, at
virksomheden via stgtten opnar en fordel, som den ikke ville kunne opna pa

almindelige markedsgkonomiske vilkar, dvs. pa almindelige forretningsbetingelser.

Ved vurderingen af, om der er tildelt den pagaeldende virksomhed en fordel, er det

markedsgkonomiske investorprincip af saerlig interesse.

Ifelge det markedsgkonomiske investorprincip indebaerer en foranstaltning ikke en
fordel for den pageldende virksomhed, safremt de vilkar, hvorpa en offentlig
myndighed tilfarer en virksomhed midler, svarer til de vilkar, som en privat investor,
der handler under normale markedsgkonomiske vilkar, ville operere under. Det udgar
saledes ikke statsstgtte, hvis staten indskyder penge i en virksomhed pa
markedsvilkar. Det skyldes, at virksomheden derved ikke opnar en fordel, idet

virksomheden ville kunne opna samme indskud pa markedet.

% Statsstettesag nr. C 5/2008 (ex NN 58/2007) - Danmark

7 Det skal stadig vurderes, hvorvidt de andre kriterier i artikel 107, stk. 1 er opfyldt far det kan
konstateres, at der er tale om statsstatte.

" Ibid, pkt. 37.
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For de danske provinslufthavne indebzerer det markedsgkonomiske investorprincip, at
uanset om (i) der er tale om offentlig finansiering af en lufthavn eller (ii) indirekte eller
direkte statte til et luftfartsselskab fra lufthavnen, kan Kommissionen vurdere, om en
foranstaltning udger stgtte ved at undersgge, om en privat virksomhed under lignende

omstaendigheder ville have foretaget den samme disposition (investering).”

Kommissionen har i sine retningslinier for finansiering af lufthavne og statslig
startstatte til Iuftfartselskaber, som opererer fra regionale Iufthavne,” endvidere
forholdt sig til det markedsgkonomiske investorprincip, jf. Bilag 2. Det fremgar bl.a. af

Kommissionens retningslinjer:

"Det understreges, at anvendelsen af dette princip om den private investor og
dermed formodningen om, at der ikke er tale om stotte, forudseetter, at hele
den wokonomiske model, der geelder for den operatgr, som betragtes som
investor, er palidelig: en lufthavn, som ikke finansierer sine investeringer eller
ikke afholder de dermed forbundne omkostninger eller hvis driftsomkostninger
til dels afholdes via offentlige midler, uden at der er tale om almennyttige
opgaver, kan almindeligvis ikke betragtes som en markedsgkonomisk
operatar, idet der dog skal foretages en undersggelse af hvert enkelt tilfaelde;
det vil derfor veere yderst vanskeligt at anvende ovenstaende raesonnement péa
en sadan lufthavn”.™
Ved anvendelsen af det markedsgkonomiske investorprincip i forbindelse med de
danske provinslufthavne skal det saledes holdes for gje, at det markedsgkonomiske
investorprincip er baseret pa den ligestilling mellem offentlige og private virksomheder,
der findes i statsstatteretten. Safremt en lufthavn ikke afholder sine egne udgifter ved
udgvelsen af gkonomisk aktivitet, men disse helt eller delvist deekkes af offentlige
midler, kan lufthavnen ikke umiddelbart ligestilles med en privat operatar. Det skyldes,
at hele det gkonomiske eksistensgrundlag for en sadan Ilufthavn ikke vil veere

sammenligneligt med den private aktars.”™

Det folger heraf, at det i praksis kan veere vanskeligt for visse af de danske
provinslufthavne at gere brug af det markedsgkonomiske investorprincip, jf. afsnit
2.2.2 ovenfor. Safremt en kommunalt ejet provinslufthavn, der er organiseret som et

aktieselskab, heevder at agere som en privat markedsinvestor, skal lufthavnen f.eks. i

2 Jf. sag 40/85 af 10. juli 1986, Kongeriget Belgien mod Kommissionen, Sml. 1986, s. 2321.

3 (2005/C 312/01) Kommissionens retningslinier er en beskrivelse af, hvordan Kommissionen
vil vurdere stette til finansiering af lufthavne og statslig startstgtte il luftfartselskaber, som
opererer fra regionale lufthavne. Retningslinierne beskriver bl.a. Kommissionens anvendelse af
det markedsgkonomiske investorprincip i forhold til regionale lufthavne.

™ Punkt 52) i Kommissionens retningslinier.

s Det bemeerkes, jf. nedenfor, at safremt en regional lufthavn modtager kommunale (eller pa
anden made offentlige) midler til at deekke omkostningerne ved ikke-gkonomisk aktivitet eller
som kompensation for udfgrelse af tjenesteydelser af almindelig gkonomisk interesse, som
lufthavnen har faet palagt at udfgre, er dette ikke omfattet af statsstgttereglerne.
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forbindelse med en rabataftale kunne tilvejebringe tilstreekkeligt detaljerede
oplysninger om, hvorfor den pagaeldende rabataftale med al rimelighed ville kunne
forventes at have samme type positive virkning for lufthavnen, som en privat
markedsinvestor ville regne med pa tidspunktet for aftaleindgaelsen. En sadan

dokumentation vil f.eks. kunne foreligge i form af en konkret forretningsplan.

Fra dansk praksis kan igen naevnes Aarhus Lufthavn - sagen,”® hvor Kommissionen
bl.a. overvejer, om Aarhus Lufthavn A/S har ageret i overensstemmelse med det
markedsgkonomiske investorprincip i forbindelse med, at lufthavnen har indgaet

rabataftaler med Ryanair.

Hvis lufthavnen kan redegare for, at det private markedsgkonomiske investorprincip er
opfyldt, er der ikke tale om en fordel i artikel 107, stk.1’s forstand, og der vil ikke

foreligge statsstatte.””
Ad 3) Stetteordningen skal veere selektiv

Betingelsen om, at stetten skal vaere selektiv, indebeerer, at det skal vaere en
begraenset meengde af virksomheder, der opnar den pageeldende fordel. Generelle

foranstaltninger, der ydes pa lige og objektive kriterier, vil ikke udgare statsstotte.

Kommissionen fortolker betingelsen om selektivitet strengt. Hvis der f.eks. foreligger et
budgetloft pa en foranstaltning (en begraenset pengepulje), indebaerer dette som
udgangspunkt, at foranstaltningen udger statsstgtte. Hvis en foranstaltning endvidere
tilsyneladende er generel, men i realiteten kun har relevans for en specifik branche, vil

der ligeledes veere tale om, at ordningen er selektiv.”

Ad 4) Stotten skal fordreje eller true med at fordreje konkurrencevilkarene og have

samhandelspévirkning

Artikel 107, stk. 1, stiller ikke krav om, at formalet med statten skal veere at fordreje
konkurrencen, eller at stgtten har til folge at fordreje konkurrencen. Det er
tilstraekkeligt, at stetten truer med at fordreje konkurrencen, dvs., at der foreligger en

potentiel effekt.

¢ Statsstattesag nr. C 5/2008 (ex NN 58/2007) - Danmark

7 Det er Danmark, som medlemsstat, der har ansvaret for at fremsende relevant
dokumentation til Kommissionen. Se i forbindelse hermed afsnit 6.3.6, Handhaevelse af
statsstottereglerne.

® Se EF-domstolens afggrelse i Adria Wien Pipeline-dommen, C143/99, saml. 2001 |, s. 8365,
hvor det forhold, at alle forsyningsvirksomheder var omfattet af en statteordning, ifalge EF-
domstolen, stadig medfgrte, at der var tale om selektivitet, idet der var en hel gruppe af
virksomheder, der opnaede en fordel frem for andre.

Side 89 af 142



Det er derudover en betingelse for, at der foreligger ulovlig statsstgtte i strid med EU-
traktatens artikel 107, stk. 1, at stgtten pavirker samhandelen mellem

medlemsstaterne.™

6.3.3 De minimis — en nedre graense

Der er mulighed for at tildele offentlige midler uden, at det omfattes af
statsstottereglerne. Sadan stette bensevnes de minimis-statte og reguleres i
Kommissionens forordning (EF) nr. 1998/2006 af 15. december 2006.

De minimis-forordningen fastseetter en nedre greense for, hvornar offentlig stette
omfattes af statsstottereglerne. Séledes vil offentlig stette, der ikke overskrider
200.000 euro over en 3-arig regnskabsperiode ikke anses som veaerende statsstgtte
efter EU-traktatens artikel 107, stk. 1, og kan derfor tildeles uden anmeldelse til og

godkendelse af Kommissionen.

| Danmark er det dog et krav, at den stgttemodtagende virksomhed underskriver en
tro- og love- erkleering pa, at virksomheden ikke har modtaget anden de minimis-
stotte, der medfgrer, at 200.000 euro-teersklen overskrides. Den stgttetildelende
myndighed har ansvaret for, at virksomheden underskriver erkleeringen inden

myndigheden tildeler de minimis-statten.

6.3.4 EU-traktatens artikel 106, stk. 2 — Overdragelse af forpligtelser til at

udfere tjenesteydelser af almindelig skonomisk interesse

Medlemsstaterne overdrager i et vist omfang forpligtelser til at udfere tjenesteydelser i
det offentliges interesse til private og offentlige virksomheder. Sadanne forpligtelser,
der f.eks. kan vedrgre forsyningsmaessige forpligtelser inden for transportomradet,
betegnes {jenesteydelser af almindelig @konomisk interesse og reguleres i EU-
traktatens artikel 106, stk. 2.

Medlemsstaterne kan yde kompensation til virksomheder, der udferer tjenesteydelse
af almindelig gkonomisk interesse. Denne kompensation udger ikke statsstotte i artikel
107, stk. 1’s forstand.

 Kommissionen har i sin forordning 69/2001 af 12. januar 2007 om anvendelse af EU-
traktatens artikel 107 og 88 pa de minimis-stgtte, fastsat en bagatelgreense for, hvornar — en til
Kommissionen anmeldt — stgtte er sa beskeden i omfang, at den ikke kan antages at pavirke
samhandlen mellem medlemsstater.
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EF-domstolen har i Altmark Trans-dommen®® opstillet fire kumulative betingelser for,
hvornar en tjenesteydelse kan henferes artikel 106, stk. 2, og dermed ikke udger

statsstotte:

1) Lufthavnen skal faktisk veere palagt at opfylde de omtalte forpligtelser, og
forpligtelserne skal veere klart definerede, f.eks. i en skriftligt indgaet kontrakt
eller ved lov. Der skal saledes veaere belaeg for, at staten reelt har péalagt

lufthavnen at udeve forpligtelserne.

2) De kriterier, der ligger til grund for beregningen af kompensationen, skal veere

fastlagt pa forhand pa en objektiv og gennemsigtig made.

3) Kompensationen ma ikke overskride, hvad der er ngdvendigt for helt eller
delvis at daekke omkostningerne i forbindelse med opfyldelsen af
forpligtelserne til offentlig tjeneste, idet der skal tages hensyn til de hermed
forbundne indtaegter og til en rimelig fortjeneste ved opfyldelsen af

forpligtelserne.

4) Nar udveelgelsen af den lufthavn, der skal palaegges forpligtelserne, sker uden
for rammerne af et offentligt udbud, skal kompensationens starrelse fastlaegges
pa baggrund af en analyse af de omkostninger, som en
gennemsnitsvirksomhed, der er veldrevet og tilstraekkeligt udstyret med
transportmidler til at kunne opfylde de stillede krav til den offentlige tjeneste,
ville have ved at opfylde forpligtelserne, idet der skal tages hensyn til de
hermed forbundne indtaegter og til en rimelig fortjeneste ved opfyldelsen af

forpligtelserne.

Efter Kommissionens opfattelse kan administrationen og forvaltningen af en lufthavn
som helhed i nogle seerlige tilfaelde betragtes som en tjenesteydelse af almindelig

gkonomisk interesse.®'

Kommissionen har endvidere udstedt en beslutning om, pa hvilke betingelser
kompensation kan erklaeres for forenelig med fallesskabsmarkedet i de situationer,
hvor Altmark Trans-betingelserne ikke er opfyldt, og hvor kompensationen derfor som
udgangspunkt udger statsstette.?? Det falger heraf, at sma lufthavne med under 1 mio.

passagerer om aret, ikke har pligt til at anmelde statten tii Kommissionen og afvente

80 C-280/00 af 24. juli 2003, Altmark Trans og Regierungsprasidium Magdeburg, Saml. 2003 |,
s. 7747.

8 Kommissionens retningslinjer om finansiering af lufthavne, (2005 /C 312/01).

82 (2005/C 297/04). Hjemlen skal findes i art. 106, stk. 3, der giver Kommissionen befgjelser til
neermere at fastsaette, hvordan art. 106, stk. 2, skal fortolkes.
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dennes eventuelle godkendelse, safremt ansvaret for udfgrelsen af tienesteydelsen af
almindelig @konomisk interesse er overdraget den pageeldende virksomhed ved en

eller flere officielle retsakter.®® En sadan retsakt skal bl.a. klart angive:

o arten og varigheden af forpligtelserne til offentlig tjeneste

) de involverede virksomheder og det omfattede omrade

o arten af eventuelle eksklusive eller saerlige rettigheder, virksomheden har faet
indrgmmet

o parametrene for beregning, kontrol og revision af kompensationen

o de foranstaltninger, der er truffet for at undga og sikre tilbagebetaling af en

eventuel overkompensation®

Séafremt alle betingelser i Kommissionens ovenstédende beslutning er opfyldt, kan de
sma lufthavne undlade at anmelde stgtten til Kommissionen.® Hvis kompensationen
for den pageeldende tjenesteydelse hverken opfylder betingelserne i Altmark Trans-
dommen eller Kommissionens beslutning, skal kompensationen anmeldes til og

godkendes af Kommissionen.

Kommissionen har i sine rammebestemmelser for statsstgtte i form af kompensation
for offentlig tieneste® endvidere beskrevet hvilke kriterier, der fra Kommissionens side
vil blive lagt vaegt pa ved vurderingen af, om statsstgtte i sddan form kan godkendes.
Kommissionen lsegger herved overordnet bla. veegt pa, om statsstetten
(kompensationen) er ngdvendig for udferelsen af den pagaeldende tjenesteydelse af
almindelig gkonomisk interesse og ikke pavirker samhandelen pa en made, der strider

mod Feellesskabets interesse.

6.3.5 Undtagelserne til statsstotteforbudet i artikel 107, stk. 3

Efter EU-traktatens artikel 107, stk. 3, kan en stgtteforanstaltning veere forenelig med
feellesskabsmarkedet, selv om stotten er omfattet af artikel 107, stk. 1. Det kreever

imidlertid, at statten anmeldes til og godkendes af Kommissionen.®

8 Beslutningen art. 2, stk. 1, litra d).

8 Det folger videre af beslutningens art. 5 og 6, hvordan kompensationen skal beregnes og
hvordan der skal fgres kontrol med denne. Beslutningen tradte i kraft den 19. december 2005.

% Der fglger dog stadig en rapporteringsforpligtelse efter beslutningens art. 8.

8% Kommissionens har endvidere i sine rammebestemmelser for statsstgtte i form af

kompensation for offentlig tjeneste, (2005/C 297/04), beskrevet, hvilke kriterier der fra
Kommissionens side vil blive lagt vaegt pa ved vurderingen af, om statsstgtte i sddan form kan
godkendes. Kommissionen lsegger herved overordnet bl.a. vaegt pa, at statsstetten
(kompensationen) er ngdvendig for udfagrelsen af den pagaeldende tjenesteydelse af almindelig
gkonomisk interesse og ikke pavirker samhandelen pa en made, der strider mod Faellesskabets

interesse.

8 Ordlyden af artikel 107, stk. 3 kan findes i Bilag 3 til denne rapport.
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| forhold til de danske provinslufthavne er alene undtagelsen i artikel 107, stk. 3, litra

c), relevant. Undtagelsen har fglgende ordlyd:

*Som forenelig med feellesmarkedet kan betragtes:

c) stotte til fremme af udviklingen af visse erhvervsgrene eller skonomiske
regioner, nar den ikke eendrer samhandelsvilkarene pa en made, der strider mod
den feelles interesse.”

| falge Kommissionens retningslinjer®® har bl.a. falgende former for stotte
mulighed for at blive godkendt efter artikel 107, stk. 3, litra c):

finansiering af lufthavnsinfrastruktur
stotte til drift af lufthavnsinfrastruktur
stette til ground handling

startstgtte

PN~

Det fremgar i endvidere af Kommissionens retningslinier, pkt. 15, at Kommissionen

opdeler medlemsstaternes lufthavne i fire kategorier efter starrelse:

Kategori A er lufthavne med arligt passagertal pa over 10 millioner.

Kategori B er lufthavne med et arligt passagerantal pa mellem 5-10 millioner.
Kategori C er lufthavne med et arlig passagertal pa mellem 1-5 millioner.
Kategori D er lufthavne med et arligt passagerantal pa under 1 million.

Alle stgrre provinslufthavne, med undtagelse af Billund Lufthavn, skal saledes pa

nuveerende tidspunkt anses for "kategori D lufthavne" i henhold til Kommissionens

retningslinier.

Det fremgar i den forbindelse af Kommissionens retningslinjer, at

"Offentlig stotte til nationale lufthavne og EF-lufthavne (kategori A og B) vil
séledes normalt blive anset for at fordreje eller true med at fordreje konkurrencen
og pavirke samhandelen mellem medlemsstaterne. Modsat er der ikke stor
sandsynlighed for, at den stotte, der ydes til sma regionale lufthavne (kategori
D), kan fordreje konkurrencen eller bergre samhandelen i et sddant omfang, at
det strider mod Faellesskabets interesse.

Udover disse generelle indikationer er det imidlertid ikke muligt at fastleegge en
diagnosticeringsmetode for alle de mange forskellige situationer, der kan opsta,
specielt hvad angar lufthavne i kategori C og D.

Derfor skal enhver foranstaltning, der vil kunne udgare statsstgtte til en lufthavn,
anmeldes, saledes at det bl.a. kan undersg@ges, hvordan den vil pavirke
konkurrencen og samhandelen mellem medlemsstaterne, og i givet fald om den
er forelig."

Det fremgar heraf, at Kommissionen generelt anleegger den formodning, at stette til

lufthavne, der er kvalificeret som kategori D lufthavne, sandsynligvis ikke kan fordreje

konkurrencen eller begraense samhandelen i et sddant omfang, at det strider mod EU-

8 Kommissionens retningslinjer om finansiering af lufthavne, (2005 /C 312/01).
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traktaten. Samtidig understreger Kommissionen dog, at det er ngdvendigt med en

individuel vurdering fra sag til sag.®

Medlemsstaterne er ikke retligt bundet af Kommissionens retningslinier.
Retningslinjerne er imidlertid udtryk for Kommissionens retspraksis og fortolkning af
reglerne pa omradet. Stotte, der folger retningslinierne, vil derfor alt andet lige have
stgrre mulighed for at blive godkendt af Kommissionen end stgtte, der ikke falger

retningslinierne.

| de falgende afsnit beskrives de fire former for stgtte i henhold til Kommissionens

retningslinier.

Ad 1. Finansiering af lufthavnsinfrastruktur

Det er det altovervejende udgangspunkt, at lufthavne ved egne midler skal deekke de

normale omkostninger, som lufthavnene har ved at veere lufthavnsoperater.

Hvis en region eller kommune saledes stiller en lufthavnsinfrastruktur - f.eks. baner,
terminaler, forpladser, kontroltarn, brandslukningsudstyr, sikkerhedsudstyr mv.% - til
radighed for en lufthavn under markedsprisen, kan der veere tale om statsstatte. Det
samme ger sig geeldende, safremt lufthavnen modtager direkte stette til at finansiere

en infrastruktur.

Hvis det ikke er muligt at udelukke, at der foreligger statsstotte, skal stgtten anmeldes
til Kommissionen. Kommissionen vil under sin vurdering af, om stgtten kan

godkendes, undersgge folgende forhold:

o om opferelsen eller driften af infrastrukturen svarer til en klart defineret
almindelig interesse, som f. eks. regional udvikling eller
adgangsmulighed,

o om infrastrukturen er ngdvendig og star i forhold til det fastlagte mal,

o om der pa mellemlang sigt er tilfredsstillende udsigter med hensyn til
anvendelsen af infrastrukturen, bl.a. i betragtning af anvendelsen af den
eksisterende infrastruktur,

. om alle potentielle brugere pa lige vilkar og uden forskelsbehandling har
adgang til infrastrukturen, og
. om udviklingen i samhandelen ikke pavirkes i et omfang, der strider mod

Feellesskabets interesse.

Kommissionens retningslinier fremhaever ikke én eller flere af ovenstaende elementer
frem for andre. Det vil athaenge af den konkrete sag, hvordan Kommissionen foretager

sin vurdering.

8 Kommissionens retningslinier for finansiering af lufthavne og statslig startstette il
luftfartsselskaber, som opererer fra regionale lufthavne (2005/C 312/01), punkt 39 og 40.

% Retningsliniernes afsnit 4.1
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Ad 2. Stgtte til drift af lufthavnsinfrastruktur

Driftsstgtte er som hovedregel altid forbudt inden for statsstatteretten. Kommissionen
mener derfor ogsa i relation til lufthavne, at en lufthavn skal daekke de normale
omkostninger ved forvaltningen og vedligeholdelsen af lufthavnsinfrastruktur, som
enhver anden gkonomisk operatar skal deekke omkostningerne ved sin virksomhed.®
En finansiering af driftsomkostninger i forbindelse med lufthavnsinfrastruktur, udger
dog ikke statsstoette, hvis der er tale om kompensation for forpligtelser af almindelig

gkonomisk interesse, jf. art. 106, stk. 2, og ovenfor.

Kommissionen vil under sin vurdering af, om stgtte kan godkendes, undersgge

folgende:
. den ngjagtige art af forpligtelsen til offentlig tjeneste,
de bergrte operatarer og det pageeldende omrade,
° arten af alle seerlige eller eksklusive rettigheder, som indremmes
lufthavnen,
. parametrene for beregning, kontrol og revision af kompensationen, og
. midlerne til at undga eventuelle over- eller underkompensationer og i

givet fald at foretage en korrektion heraf.

Kommissionens retningslinier fremhaever ikke én eller flere af ovenstaende elementer
frem andre. Det vil athaenge af den konkrete sag, hvordan Kommissionen foretager sin

vurdering.
Ad 3. Stette til ground handling
Kommissionens retningslinier behandler ground handling i pkt. 68 og 69:

"68: Ground handling er en kommerciel aktivitet, der er aben for konkurrence
over teersklen pa 2 millioner passagerer om aret, jf. direktiv 96/67/EF.”

"69: Under teersklen pa de 2 millioner passagerer kan en lufthavnsoperatar, der
leverer ground handling-ydelser, eventuelt udligne sine forskellige indtaegts- og
tabskilder mellem rent kommercielle aktiviteter, med undtagelse af offentlige
[kommunale] midler, som lufthavnsoperatgren har modtaget som
lufthavnsmyndighed eller udbyder af en tjenesteydelse af almindelig skonomisk
interesse. Hvis der ikke er konkurrence om handling-aktiviteten, skal operataren
imidlertid udvise seerlig opmeerksomhed om ikke at overtraede de nationale
bestemmelser [de danske konkurrenceregler], og navnlig om ikke at udove
misbrug af dominerende stilling i strid med traktatens artikel 82[nuveerende 102]
(hvor det blandt andet forbydes virksomheder med en dominerende stilling pa
feellesskabsmarkedet eller en vaesentlig del heraf at anvende ulige vilkar for
samme ydelser over for forskellige Iuftfartselskaber, som herved stilles ringere i
konkurrencen)”.

91 Stette til drift af lufthavnsinfrastruktur behandles i Kommissionens retningslinier afsnit 4.2
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Punkt 69 indebeaerer, at lufthavne, der modtager kommunale midler, ikke ma bruge
disse midler til at deekke et eventuelt underskud, der skyldes, at lufthavnene yder
rabatter pa ground handling til luftfartsselskaberne. Dette geelder uanset, at lufthavnen
har modtaget midlerne i kraft af dens virke som lufthavnsmyndighed eller som

kompensation for tjenesteydelser af almindelig skonomisk interesse.

Dette skal sikre, at der ikke kan ske en overfarsel af statsmidler fra lufthavnes ikke-
konkurrenceudsatte aktiviteter til lufthavnenes kommercielle aktiviteter, idet dette ville

skabe ulige konkurrencevilkar.
Ad 4. Startstotte

Mindre lufthavne kan have problemer med at tiltraekke passagerer nok til at opna
rentabilitet. Der er som fglge heraf accepteret, at der midlertidigt tildeles
luftfartselskaberne statte, safremt dette tilskynder dem til at oprette nye ruter eller
indsaette flere afgange fra regionale lufthavne og dermed tiltrackke passagerantal, der

ger den pageldende lufthavn rentabel.

Provinslufthavnenes eneste mulighed for at give luftfartsselskaberne direkte startstgtte
er beskrevet i Kommissionens retningslinier afsnit 5. Lufthavne, der yder
introduktionsrabat efter ICAO anbefalingerne, selvom disse er baseret pa
omkostningsrelation, ikke-diskrimination og gennemsigtighed, kan ikke vide sig sikre
pa, at Kommissionen vil godkende rabatten som forenelig stette. Hvis en lufthavn yder
rabat, der udelukkende er vurderet til at veere i overensstemmelse med ICAO
anbefalingerne, begr en sadan rabat ligeledes anmeldes til Kommissionen efter
statsstattereglerne. Det skyldes, at kravene til at yde introduktionsrabat (startstotte) i
Kommissionens retningslinier er mere omfattende end dem, der geelder efter ICAO-

anbefalingerne.

6.3.6 Handhaevelse af EU-statsstottereglerne®

Ansvaret for at overholde EU-statsstgttereglerne ligger hos de enkelte medlemsstater,
hvilket vil sige hos de stattetildelende myndigheder. Det er derfor den stattetildelende
myndighed, der skal sgrge for at anmelde og indhente godkendelse fra Kommissionen

angaende en stgtteordning.

92 Kommissionens retningslinier stiller krav om at adskille ikke-kommercielle fra kommercielle
aktiviteter samtidig med, at der skal tages hensyn til bade nationale og EU-retlige
konkurrenceregler. Konkurrencestyrelsen har kompetence til at kontrollere Ilufthavnenes
regnskaber for at sikre, at der sker en regnskabsmaessig adskillelse mellem aktiviteterne.
Denne kompetence indeholder ikke en tilsynsfunktion.
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Det har ingen betydning i forhold til EU-statsstettereglerne, at den pageeldende

kommune hjemler sin stgttetildeling i national lovgivning eller i kommunalfuldmagten.

6.3.7 Konklusion i forhold til statsstottereglerne

Fastseettes lufthavnstaksterne for lavt i forhold til de reelle omkostninger, vil der veere

tale om statsstgtte efter EU-traktatens art. 107, stk. 1, hvis fglgende fire kumulative

betingelser er opfyldt:
1. stetten ydes af staten eller ved hjaelp af statsmidler,
2. virksomheden indremmes en fordel,
3. statteordningen er selektiv og
4. stotten fordrejer eller truer med at fordreje konkurrencevilkdrene og har

samhandelspavirkning.

Safremt der er tale om statsstotte, skal stotten anmeldes og godkendes af

Kommissionen.

Kommissionen vil under sin vurdering af, om stgtten er forenelig med faellesmarkedet
saerligt undersgge, om det private markedsinvestor princip er opfyldt, eller om der er

tale om tjenesteydelser af almindelig gkonomisk interesse.

Safremt det markedsegkonomiske investorprincip er opfyldt, eller der er tale om
tienesteydelser af almindelig gkonomisk interesse, er der ikke tale om statsstgtte efter
art. 107, stk. 1. Det skyldes, at fordelskriteriet ikke er opfyldt.

Foreligger der statsstatte, vil Kommissionen vurdere, om stgtten kan erklaeres som
forenelig efter undtagelsesbestemmelserne i EU-traktatens art. 107, stk. 3. | denne
forbindelse vil Kommissionen leegge veegt pa de elementer, der er fremhaevet i
retningslinierne for finansiering af lufthavne og statslig startstette til luftfartselskaber,
som opererer fra regionale lufthavne. Kommissionen vil bl.a. lzegge veegt pa, om der er
tale om ulovlig offentlig finansiering af lufthavnsinfrastruktur samt drift af denne,
ground handling eller startstgtte. Hvis lufthavnstaksterne fastsaettes for hgijt i forhold til
de reelle omkostninger, vil der ud fra en statsstotteretlig vurdering ikke foreligge
statsstgtte. Det skyldes, at den farste betingelse i artikel 107, stk.1, om statsmidler

ikke er opfyldt.
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7 Kommunalretlige regler

7.1 Lovgivning om kommuners adgang til at eje og drive lufthavne

Som naevnt i afsnit 2 er de stgrre provinslufthavne organiserede vidt forskelligt. Det

kommunale engagement i disse lufthavne har eksisteret i mere end 35 ar.

Lov om luftfart indeholder i kapitel 6 en raekke bestemmelser om flyvepladser,
herunder om at Transportministeriet skal give tilladelse til etablering af en lufthavn.
Loven indeholder ikke naermere regler om, hvem der kan etablere og eje en lufthavn®,

og pa hvilke vilkar lufthavne kan drives.

Der er heller ikke udtrykkelig hjemmel andet steds i den skrevne lovgivning til

kommunalt engagement i lufthavne.

Kommunerne har i et vist omfang adgang til at varetage opgaver pa ulovbestemt
grundlag efter de sakaldte kommunalfuldmagtsregler. Kommunalfuldmagtsreglerne er
ulovbestemte grundsaetninger om kommuners opgavevaretagelse. Grundseaetningerne
er udviklet pa baggrund af de kommunale tilsynsmyndigheders praksis og kan saledes
vaere et hjemmelsgrundlag for opgavevaretagelse ud over det, der fglger af den

lovgivning, som Folketinget har vedtaget.

Hvis der er hjemmel til at varetage en opgave efter den skrevne lovgivning, eller hvis
lovgivningen direkte eller indirekte er til hinder for kommunal opgavevaretagelse,
antages lovgiver at have taget stilling til det kommunale engagement, og det er ikke

relevant at vurdere spgrgsmalet pa grundlag af kommunalfuldmagtsreglerne.

Nedenfor redeggres for i hvilket omfang, kommunal opgavevaretagelse vedrgrende
lufthavne ma antages at vaere reguleret af henholdsvis kommunalfuldmagtsregler

og/eller i den skrevne lovgivning.

7.2 Lov om kommuners og amtskommuners deltagelse i erhvervs-
udviklingsaktiviteter
Traditionelt har det veeret en kommunal opgave at etablere og vedligeholde

infrastrukturer i lokalsamfundet samt varetage opgaver vedrgrende kollektiv trafik, og

hjemlen hertil har vaeret kommunalfuldmagtsreglerne, jf. neermere herom nedenfor.

Ved lov nr. 383 af 20. maj 1992 om kommuners og amtskommuners deltagelse i

erhvervsudviklingsaktiviteter blev. kommunernes mulighed for at deltage i

% Se dog § 57 om flyvepladser af vital betydning for Danmarks trafikforbindelser.
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erhvervsudviklingsaktiviteter imidlertid udvidet. Lovens formal var ifglge § 1 saledes at
praecisere kommunernes udvidede muligheder for at deltage i et erhvervspolitisk
samarbejde med erhvervslivet inden for 4 omrader: erhvervsudviklingsprojekter,
systemeksport, regionale erhvervsudviklingsprogrammer og finansiering af EF-

programmer.

Kommunernes adgang til at eje og drive lufthavne naevnes hverken direkte i loven eller
i bemaerkningerne til lovforslaget. Denne ret er imidlertid blevet udledt af § 2, hvorefter
kommuner og amtskommuner blandt andet havde hjemmel til at udvikle den lokale og

regionale erhvervsmaessige infrastruktur®.

Efter § 2, stk. 3, kan en kommune alene eller sammen med andre varetage aktiviteter
efter stk. 1, i selskabsform. Det indebaerer, at en kommune kan have bestemmende
indflydelse i et selskab efter denne bestemmelse. Det er i modsaetning til det
almindelige udgangspunkt for udskillelse af opgaver i et aktieselskab, hvor det
antages, at en kommune ikke uden lovhjemmel ma have bestemmende indflydelse i

aktieselskabet.

Loven fra 1992 om kommuners og amtskommuners deltagelse i erhvervsudviklings-
aktiviteter, som blev administreret af det davaerende Industriministerium, blev ophaevet
pr. 1. januar 2007 og erstattet af Okonomi- og Erhvervsministeriets

erhvervsfremmelov, jf. lov nr. 602 af 24. juni 2005 om erhvervsfremme.

Hverken selve erhvervsfremmeloven eller bemeerkninger til lovforslaget omtaler direkte
kommunernes etablering og drift af infrastruktur i forbindelse med kommunernes
deltagelse i erhvervsudviklingsaktiviteter og herunder kommunernes ret til at eje og

drive lufthavne.

@konomi- og Erhvervsministeriet har i udtalelse af 12. juni 2008 blandt andet anfart, at
det ikke har vaeret hensigten i forbindelse med ophaevelse af loven, at kommuner ikke
leengere ma veere engageret i lufthavnsdrift, og at spargsmalet herefter ma afggres

efter kommunalfuldmagtsreglerne.

7.3 Kommunalfuldmagtsreglerne

| det omfang lovgivningen ikke regulerer kommuners ejerskab og drift af lufthavne
samt varetagelse af opgaver i tilknytning hertil, ma spgrgsmalet antages pa ny at bero

pa kommunalfuldmagtsreglerne.

% jf. herved Karsten Revsbech, Kommunernes Opgaver, side 203 og 287, samt Frederik
Gammelgaard, Kommunal erhvervsvirksomhed, side 44, 241 og 243.
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For vedtagelsen af lov om kommuners deltagelse i erhvervsudviklingsaktiviteter blev
det antaget, at kommuner i henhold til kommunalfuldmagtsreglerne kunne yde generel
erhvervsstgtte gennem tilvejebringelse og vedligeholdelse af en god infrastruktur i
kommunen. Desuden har det traditionelt veeret en kommunal opgave efter
kommunalfuldmagtsreglerne at varetage kollektiv trafik. Det er antaget i den juridiske
litteratur og det kommunale tilsyns praksis, at sadan stette til infrastrukturer og
kollektiv trafik ogsa har omfattet etablering og drift af lufthavne. Kommunerne har
herved tilgodeset lokalsamfundets transportbehov, herunder ikke mindst

erhvervsvirksomhedernes transportbehov.

Det er Indenrigs- og Sundhedsministeriets opfattelse, at kommuner i
overensstemmelse med de principper, der Ia til grund for den tidligere geeldende
retsopfattelse herom, pa ny med hjemmel i kommunalfuldmagtsreglerne kan veere
engageret i lufthavne. Spergsmalet er, i hviket omfang henholdsvis
opgavevaretagelsen og betaling fra brugerne er reguleret af

kommunalfuldmagtsreglerne.

7.3.1 Hvilke opgaver?

Efter Indenrigs- og Sundhedsministeriets opfattelse er der hjemmel i

kommunalfuldmagtsreglerne til, at en kommune kan etablere og_eje en lufthavn. Det

indebeerer, at en kommune kan afholde udgifter til anleeg af lufthavnen og drift og

vedligeholdelse heraf.

For sa vidt angar ground handling-ydelser laegges det til grund, at kommuners
varetagelse heraf er reguleret af bekendtggrelsen herom (bekendtgarelse nr. 933 af 9.
december 1997). Spgrgsmal om kommuners varetagelse af ground handling-ydelser

skal séledes ikke afgares efter kommunalfuldmagtsreglerne.

For sa vidt angar andre opgaver sa som udlejning af lokaler til tgjbutikker, biludlejning,

café- og restaurationsvirksomhed i tilknytning til lufthavnsdrift m.v. er disse opgaver

ikke reguleret af ovennsevnte lovgivning. Efter kommunalfuldmagtsreglerne kan
kommuner som hovedregel ikke drive erhvervsvirksomhed, og det betyder, at
kommuner som udgangspunkt ikke lovligt kan varetage de nesevnte opgaver. Det
antages imidlertid, at en kommune i meget begreenset omfang kan varetage
accessoriske opgaver, dvs. opgaver som i princippet ikke er kommunale, men som
knytter sig sa taet og naturligt til varetagelsen af kommunale opgaver, at det ville veere
urimeligt ikke at give kommunerne adgang til at varetage disse opgaver. Det er en
forudseetning, at den accessoriske virksomhed er underordnet i forhold til den

kommunale hovedvirksomhed, og at opgaven ikke pa forhand varetages pa rimelig
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made af private erhvervsdrivende. Endelig er det som udgangspunkt en betingelse, at

den accessoriske virksomhed sgges bortforpagtet pa markedsmaessige vilkar.

Det er i de kommunale tilsynsmyndigheders praksis antaget, at café- og
restaurationsvirksomhed knytter sig sa naturligt og teet til lufthavnsdriften, at
kommunen kan varetage aktiviteterne som accessorisk virksomhed efter
kommunalfuldmagtsreglerne. Det betyder, at kommunen kan sgrge for, at de fysiske
rammer for varetagelse af opgaven er til stede. Det er muligt, at tillige udlejning af
lokaler til biludlejning ma anses for at knytte sig sa teet og naturligt til lufthavnsdrift, at
dette i et vist begraenset omfang ligeledes kan ske med hjemmel i reglerne om
accessorisk virksomhed. Det ma imidlertid anses for tvivisomt, om udlejning af lokaler
til for eksempel salg af tgj o. lign. vil veere omfattet af reglerne om accessorisk
virksomhed, idet denne opgavevaretagelse ikke knytter sig naturligt og teet il
lufthavnsdrift.

Det bemaerkes, at selv i de tilfeelde, hvor aktiviteter i sig selv ma anses for at veere
accessorisk virksomhed, stilles der som ovenfor naevnt krav om, at omfanget heraf er

meget begreenset.

For s& vidt angar parkeringsanlaeg bemaerkes, at kommunale parkeringsanleeg har

hjemmel i § 107 i lov om offentlige veje. Det er efter bestemmelsen forudsat, at
kommunen af brugerne hgjst méa tage en kostbestemt pris herfor. Der er saledes ikke
hjemmel til, at kommunen etablerer og driver parkeringsanleeg med henblik pa
fortjeneste. Dette ma ogsa antages at veere tilfeeldet for parkeringsanlaeg i kommunale

lufthavne.

7.3.2 Betaling fra brugerne

Der kan efter kommunalfuldmagtsreglerne ikke stilles krav om, at kommunen skal
have daekning for sine udgifter til anlaeg, drift og vedligeholdelse fra brugerne.
Tveertimod kan kommunen med hjemmel i kommunalfuldmagtsreglerne fuldt ud
finansiere anleeg og vedligeholdelse, og saledes vederlagsfrit stille anleeg til radighed
for brugerne. Omvendt ma det antages, at kommunen ikke kan kraeve en pris, der er
hgjere end omkostningerne (se dog ovenfor om accessorisk virksomhed). Det skyldes,
at det som altovervejende hovedregel ikke er en kommunal opgave at opna fortjeneste

ved sin virksomhed.

Det er imidlertid tvivisomt, om spagrgsmalet om kommunens opkraevning af betaling fra

brugerne er reguleret af kommunalfuldmagtsreglerne.
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Det skyldes, at den tidligere geeldende § 71 i lov om luftfart har indeholdt hjemmel til

takstregulering i forhold til lufthavne, herunder kommunalt ejede lufthavne.

Det ma endvidere antages, at Ilufthavnenes takstfastseettelse skal vaere i
overensstemmelse med konkurrence- og statsstgttereglerne samt de sektorspecifikke
regler for fastseettelse af lufthavnstakster, herunder blandt andet luftfartslovens § 72,
ground handling bekendtggrelsen og forordningen om lufttrafiktjenester.. Der
forekommer saledes at veere et behov for at praecisere, hvilke regler der skal iagttages

i forbindelse med takstfastsaettelsen.

7.3.3 Kommuners mulighed for at deltage i selskaber efter kommunalfuld-

magtsreglerne

Kommuner har, hvor den skrevne seerlovgivning ikke regulerer spgrgsmalet, efter
kommunalfuldmagtsreglerne en vis adgang til at deltage i aktieselskaber og andre
privatretlige selskabsdannelser. Der er dog knyttet en raekke betingelser til denne

adgang.

For det farste ma lovgivningen ikke veere til hinder for, at opgaven udfgres uden for det
kommunale system. Det indebeerer primeert, at myndighedsopgaver ikke uden
lovhjemmel kan overlades til f.eks. aktieselskaber eller andelsselskaber. Baggrunden
herfor er, at det normalt er forudsat i lovgivningen, at myndighedsbefgjelser skal

udgves af kommunalbestyrelsen.

Det er for det andet efter kommunalfuldmagtsreglerne en betingelse for kommunal
deltagelse i en privatretlig selskabsdannelse, at selskabet udelukkende varetager
opgaver, som de deltagende kommuner selv kan varetage. Kommunen kan saledes
ikke udvide sit lovlige opgaveomrade ved at deltage i et aktieselskab. Betingelsen
indebaerer, at en kommune er afskaret fra at deltage i selskaber, der har et
erhvervsgkonomisk formal, idet kommuner ikke ma drive virksomhed med henblik pa
at opna en fortjeneste. Sikring heraf kan i praksis ske ved, at der i vedtegterne
indfgres en bestemmelse om, at der ikke kan udbetales hgjere udbytte, end hvad der

svarer til almindelig forrentning af den investerede kapital.

Det er for det tredje normalt en betingelse, at én kommune ikke har bestemmende
indflydelse i selskabet. Baggrunden herfor er, at kommunal virksomhed som
udgangspunkt skal udgves i overensstemmelse med det styrelsessystem, der er
fastlagt i den kommunale styrelseslov. Kommunens anliggender styres saledes af
kommunalbestyrelsen, jf. § 2, stk. 1, i lov. om kommunernes styrelse, der er

kommunens gverste myndighed med det overordnede ansvar for hele den kommunale
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virksomhed. En kommunalbestyrelse kan derfor ikke lade en opgave varetage i
selskabsform og samtidig bevare radigheden over opgavevaretagelsen.
Kommunalbestyrelsen ville herved bringe sin virksomhed uden for reglerne i den
kommunale styrelseslov og den gvrige lovgivning, der geelder for kommunal
forvaltning, herunder forvaltningsloven og offentlighedsloven, jf. herved tillige | Qstre
Landsrets dom af den 17. april 2009 (B-531-08) om bestyrelsessammensaetningen i

den erhvervsdrivende fond Vedbaek Havn.

Derimod vil flere kommuner tilsammen kunne udgve bestemmende indflydelse i et

selskab, uden at dette vil veere i strid med lov om kommunernes styrelse.

Det antages dog, at der for visse opgavetyper foreligger saerlige hensyn, der kan
begrunde en opgavevaretagelse i privatretlige organisationsformer, uanset at
kommunen bevarer radigheden over opgavevaretagelsen. Dette er navnlig tilfeeldet,
hvor den pageeldende opgave har mindre sammenhaeng med den gvrige kommunale
virksomhed, eller hvor hensynet til en forretningsmaessig ledelse af
opgavevaretagelsen er fremtraedende. Som eksempler pa tilfaelde, hvor der foreligger
sadanne seerlige hensyn, kan naevnes forarbejdning og afsaetning af biprodukter fra en
kommunal virksomhed og udfgrelse af kommunal forsyningsvirksomhed. Det skyldes,

at disse virksomheder overvejende drives ud fra forretningsmaessige principper.

Det ma som ovenfor neevnt antages, at kommunalt ejerskab til en lufthavn — igen —

beror p4 kommunalfuldmagtsreglerne.

Det betyder, at kommunalt engagement i lufthavnsaktie- eller -andelsselskaber kan

ske, hvis ovenstaende betingelser er opfyldte.

7.4 Kommunale faellesskaber

Kommunale feellesskaber, der alene kan have kommuner som deltagere, betragtes
som en art “specialkommuner”’, dvs. selvstaendige kommunale enheder, hvis

kompetence er begraenset til Iasning af de opgaver, som feellesskabet omfatter.

§ 60 i den kommunale styrelseslov giver saledes adgang til, at der mellem kommuner
indgas aftaler om samarbejde, som vil medfgre en indskreenkning i de enkelte
deltagende kommunalbestyrelsers befgjelser efter lov om kommunernes styrelse.

Sadanne aftaler skal godkendes af den kommunale tilsynsmyndighed.

Den mest normale samarbejdsform i kommunale faellesskaber er interessent-

skabsformen, men samarbejdet kan f.eks. ogsa etableres i et andelsselskab.
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Det fglger af det ovenstaende, at en lufthavn kan organiseres som et kommunalt

feellesskab efter den kommunale styrelseslovs § 60.

7.5 Opsummering og vurdering af de kommunalretlige regler

Der er ikke i dag en egentlig lovgivning for lufthavne, hvori der er bestemmelser, som
udtrykkeligt tager stilling til spgrgsmal, om hvem der ma eje lufthavne, de opgaver

ejeren ma varetage og de naermere vilkar herfor.

Traditionelt har det vaeret en kommunal opgave efter kommunalfuldmagtsreglerne at

eje og drive lufthavne.

Der har i en leengere periode — ca. 14 ar — dog veeret en lov - lov om kommuners og
amtskommuners erhvervsudviklingsaktiviteter - som har givet kommuner hjemmel til at

eje og drive lufthavne,

Efter ophaevelsen af lov om kommuners og amtskommuners
erhvervsudviklingsaktiviteter ma det antages, at kommuners hjemmel til at eje og yde
stegtte til en lufthavn herefter — igen - er reguleret af kommunalfuldmagtsreglerne.
Kommunalfuldmagtsreglerne regulerer imidlertid ikke preecist de naermere forhold
vedrgrende dette ejerskab eller fastseetter vilkar for den stgtte, kommuner kan yde til
lufthavnen, og som tager hgjde for de seerlige forhold, der ger sig geeldende for

lufthavne.

Reguleringen efter kommunalfuldmagtsreglerne indebzerer endvidere, at de
kommunale lufthavne kun i meget begraenset omfang vil kunne udleje lokaler til
kommercielle aktiviteter. Det betyder, at kommuners mulighed dels for at sikre, at der
er sadanne faciliteter i lufthavnen, dels for at opna fortjeneste herved, er yderst

indskraenkede.

Af andre problemstillinger i forhold til kommuners varetagelse af opgaver i tilknytning til
lufthavne bemeerkes endelig, at kommuner ikke i den eksisterende lovgivning har
hjemmel til at etablere og drive parkeringsanleeg med fortjeneste for gje, hvilket ellers

ma anses for et naturligt indtjeningsgrundlag for en lufthavn.

Der kan endvidere opsta tvivl med hensyn til, hvilke regler en kommune skal iagttage
ved takstfastseettelse  for andre Ilufthavnsydelser. Det skyldes, at
kommunalfuldmagtsreglerne om opkraevning af betaling fra brugerne tager
udgangspunkt i, at kommunal virksomhed ikke kan eller skal ske med et
erhvervsgkonomisk formal. En kommune kan derfor efter kommunalfuldmagtsreglerne

fastseette taksterne til nul kroner. Lufthavne, herunder kommunale Iufthavne, er
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imidlertid ogsa forpligtet til at felge savel de sektorspecifikke regler for fastseettelse af
lufthavnstakster som generelle statsstotte- og konkurrenceregler i forbindelse med
takstfastsaettelse. Det har ogsa veeret forudsat i luftfartslovens § 71. Disse regelsaet
kan for eksempel indebzere, at en kommune ikke vil kunne fastseette takster for

lufthavnsydelser til nul kroner.

Lufthavne har betydning i den nationale (og internationale) trafikinfrastruktur. Der er
endvidere stor opmaerksomhed fra konkurrencemyndighedernes og EU's side pa
lufthavne og de  w@konomiske vilkdr for deres  opgavevaretagelse.
Kommunalfuldmagtsreglerne indeholder ikke en preecis og klar regulering, som tager
direkte sigte pa de seerlige forhold, der ger sig geeldende i forhold til lufthavne,
herunder det forhold, at de i meget vidt omfang bar operere pa erhvervsgkonomiske

vilkar.

Der ber pa den baggrund og i lyset af de uklarheder og uhensigtsmeessigheder i
retstilstanden, der er redegjort for ovenfor, efter arbejdsgruppens opfattelse
tilvejebringes en generel hjemmel for det kommunale ejerskab og drift af de danske
provinslufthavne saledes, at kommuner eller kommunale faellesskaber direkte eller i
selskabsform kan eje og drive Iufthavne og tilknyttet virksomhed s& som
parkeringsanleeg og cafeteria pa et forretningsmaessigt grundlag. Det ber i den
forbindelse slas fast, at i det omfang, at bemyndigelsen i Iuftfartslovens § 71 ikke
udnyttes, kan Ilufthavnenes takstfastsaettelse ske frit, men med respekt for
konkurrence- og statsstattereglerne samt de sektorspecifikke regler for fastsaettelse af
takster i lufthavne, herunder blandt andet luftfartslovens § 72, ground handling
bekendtggrelsen og forordningen om lufttrafiktjenester. Herved undgés, at kommuner
er omfattet af modsatrettede regelsaet vedrerende takstfastseettelse for

lufthavnsydelser.
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8 Arbejdsgruppens samlede konklusioner og anbefalinger

8.1 Arbejdsgruppens anbefalinger

Det kan konstateres, at der ikke er et klart hjemmelsgrundlag for kommunernes

ejerskab og drift af de danske provinslufthavne.

For s& vidt angar fastseettelse af takster for lufthavnsydelser, indebaerer en
takstfastsaettelse  efter kommunalfuldmagtsreglerne  ikke ngdvendigvis, at
konkurrencereglerne er overholdt. Kommunalfuldmagtsreglerne indeholder endvidere
ikke en preecis og klar regulering, som tager direkte sigte pa de seerlige forhold, der
ger sig geeldende i forhold til lufthavne, herunder det forhold at de i meget vidt omfang

bar operere pa erhvervsgkonomiske vilkar.

Arbejdsgruppen anbefaler derfor, at der tilvejebringes en generel hjemmel for det
kommunale ejerskab og drift af de danske provinslufthavne saledes, at kommuner
eller kommunale faellesskaber direkte eller i selskabsform kan eje og drive lufthavne
og tilknyttet virksomhed s& som parkeringsanleeg og cafeteria pa et
forretningsmeaessigt grundlag. Det ber i den forbindelse slas fast, at i det omfang,
bemyndigelsen i luftfartslovens § 71 ikke udnyttes, kan lufthavnenes takstfastsaettelse
ske frit, men med respekt for konkurrence- og statsstottereglerne samt de
sektorspecifikke regler for fastseettelse af takster i lufthavne, herunder blandt andet
luftfartslovens § 72, ground handling bekendtgarelsen og forordningen om
lufttrafiktjenester.  Herved undgds, at kommuner er omfattet af modsatrettede

regelsaet vedrarende takstfastsaettelse for lufthavnsydelser.

Det er wvurderingen, at reglerne og de konkurrencemaessige forhold for
provinslufthavnene herefter vil sikre, at lufthavnene generelt set ikke prisfastsaetter

taksterne for lufthavnsydelser uhensigtsmaessigt.

Arbejdsgruppen anbefaler derfor, at der ikke indfgres et system, hvorefter Statens
Luftfartsvaesen skal godkende provinslufthavnenes takstfastseettelse. Arbejdsgruppen
anbefaler séledes, at hjemlen i luftfartslovens § 71 til at regulere provinslufthavnenes
fastsaettelse af takster for benyttelse af lufthavne ikke udnyttes bortset fra, at der alene

fastsaettes en pligt for provinslufthavnene til at offentliggare deres takster.

Selv om hjemlen i luftfartsloven § 71 ikke udnyttes, hvorfor Statens Luftfartsvaesen

ikke skal godkende takstfastseettelsen, skal provinslufthavnene overholde
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luftfartslovens § 72 om ligebehandling, saledes at der ikke opkraeves hgjere takster for

de udenlandske end for de danske, nar de opererer pa lige vilkar.

Arbejdsgruppens konklusioner og anbefalinger bygger pa felgende opsummerede
forhold.

8.2 Fastsaettelse af lufthavnstakster

Nar provinslufthavnene fastsaetter taksterne for benyttelse af lufthavnene, skal de

iagttage en raekke sektorspecifikke og ikke sektorspecifikke regler, herunder

Chigaco-konventionens regler om ligebehandling, jf. Luftfartslovens § 72
Forordning 1794 om den falles ordning for lufttrafiktjenester

Direktivet og bekendtggrelsen om ground handling

Reglerne om konkurrence i EU og konkurrenceloven

Reglerne om statsstatte

8.2.1 Den sektorspecifikke regulering af lufthavnstakster

Det falger af Chicago-konventionens artikel 15, at de nationale flyvepladser skal sta
abne for luftfartgjer fra andre lande (de kontraherende stater) pa samme vilkar, som
geelder for nationale luftfartgjer. En afgift, som opkreeves af provinslufthavnene fra
udenlandske luftfartsselskaber for lufthavnsydelser, ma derfor ikke overstige den afgift,
som opkraeves af et nationalt luftfartsselskab for brug af tilsvarende ydelser. Chicago-

konventionens artikel 15 er implementeret i luftfartslovens § 72.

Direktiv om lufthavsafgifter, der i Danmark kun gaelder for Kgbenhavns Lufthavne A/S,
fastseetter et seet feelles minimumsbestemmelser for betaling for lufthavnsydelser,
saledes at bade lufthavne og luftfartsselskaber sikres en fair behandling. Dette direktiv
omfatter kun allerstgrste lufthavne, da en regulering af de @vrige lufthavne ikke blev
anset for ngdvendig. Videre bemaerkes, at reglerne i Forordning 1794 / 2006 om den
feelles ordning for lufttrafiktjenester, som bl.a. fastsaetter grundlaget for beregning af
omkostningsgrundlaget for en reekke lufthavnstakster, opkraeves af lufthavne med over
50.000 kommercielle operationer pr ar, hvilket i dag kun omfatter Kgbenhavns

Lufthavne, Kastrup og Billund Lufthavn.

Direktivet og bekendtgarelsen om ground handling regulerer pa hvilke betingelser og i
hvilket omfang, konkurrerende aktgrer som minimum kan f& adgang til markedet for
ground handling i den enkelte lufthavn, herunder adgangen til anleeg og centraliserede
infrastrukturer. Ogséa for disse reguleringer er det isaer de stegrste lufthavne, der er
omfattet. Desuden indeholder regelszettet en bestemmelse om, at den pris en lufthavn
tager for benyttelse af sine ground handling-anleeg, skal veere fastsat pa kriterier, der

er objektive, gennemsigtige og ikke-diskriminerende
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8.2.2 Den ikke-sektorspecifikke regulering af lufthavnstakster

Det fglger af konkurrencereglerne, at provinslufthavnene ikke ma indgéa
konkurrencebegraensede aftaler. Provinslufthavne ma derfor f.eks. ikke aftale
indbyrdes, at de tager samme pris for deres lufthavnsydelser, eller at de fordeler

luftfartsselskaberne imellem sig for derved at kunne sikre et hgjere takstniveau.

Det foglger endvidere af konkurrencereglerne, at en virksomhed ikke ma misbruge sin
dominerende stilling (hvis virksomheden matte besidde en sadan stilling). Dette
indebeerer, at en dominerende provinslufthavn f.eks. ikke ma tage urimeligt haje priser
for sine lufthavnsydelser. En dominerende provinslufthavn ma heller ikke diskriminere
mellem handelspartnere ved prisfastsaettelsen saledes, at én eller flere af

handelspartnerne stilles ringere i konkurrencen.

Det folger af statsstgttereglerne, at det offentlige ikke ma give statte til en lufthavn eller
til et Iluftfartsselskab, hvis denne stgtte indremmes selektivt til fordel for
stettemodtageren, og stetten fordrejer eller truer med at fordreje konkurrencen. En
kommunalt ejet provinslufthavn ma derfor f.eks. ikke give rabat til ét — men ikke alle —
luftfartsselskaber i lufthavnen, hvis rabatten kan tilregnes kommunen (for eksempel
fordi kommunen daekker lufthavnens tab som folge af rabatten), og rabatten ikke kan
(i) begrundes efter det markedsgkonomiske investorprincip, (ii) ikke udger en
tienesteydelse af almindelig gkonomisk interesse, eller (iii) ikke konkret kan fritages,

fordi statten ikke kan antages at fordreje konkurrencen.

Det fglger af kommunalfuldmagtsreglerne, at kommuner med hjemmel i disse regler
kan eje og drive lufthavne, herunder i selskabsform. Efter kommunalfuldmagtsreglerne
skal en kommune ikke have daekning for sine udgifter til anlaeg og vedligeholdelse fra
brugerne. Tveertimod kan kommunen med hjemmel i kommunalfuldmagtsreglerne fuldt
ud finansiere anlaeg og vedligeholdelse og saledes vederlagsfrit stille anleeg til
radighed for brugerne. Omvendt ma det antages, at kommunen ikke kan kreeve en
pris, der er hgjere end omkostningerne. Det skyldes, at det som altovervejende
hovedregel ikke er en kommunal opgave at opna fortjeneste ved sin virksomhed. Det
er imidlertid tvivisomt, om spgrgsmalet om kommunens opkraevning af betaling fra
brugerne er reguleret af kommunalfuldmagtsreglerne. Det skyldes, at den tidligere
geeldende § 71 i lov om luftfart har indeholdt hjemmel til takstregulering i forhold til
lufthavne, herunder kommunalt ejede Ilufthavne. Det ma endvidere antages, at
lufthavnenes takstfastseettelse skal veere i overensstemmelse med savel de
sektorspecifikke regler for fastseettelse af lufthavnstakster som de generelle statsstgtte

og konkurrenceregler.
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8.2.3 Konsekvenserne af den sektorspecifikke og ikke-
sektorspecifikke regulering for fastsaettelsen af lufthavnstakster

og kommuners ejerskab og drift af lufthavne

Hvis en lufthavns takstfastsaettelse sker med respekt for de sektorspecifikke regler for
fastsaettelse af lufthavnstakster og de generelle statsstotte- og konkurrenceregler i
forbindelse med takstfastsasettelse, vurderes det, at det vil indebaere, at
provinslufthavnene ikke prisfastsaetter taksterne for lufthavnsydelser
uhensigtsmaessigt. Det gaelder bade i den situation, hvor de markedsmaessige forhold
tilsiger, at en provinslufthavn er udsat for et reelt konkurrencemeaessigt pres fra andre
akterer som, hvor der ikke foreligger et sddan konkurrencemaessigt pres, og hvor

lufthavnen derfor ma anses for dominerende.

| det omfang, en provinslufthavn er udsat for et reelt konkurrencemaessigt pres, sikrer
denne konkurrence, at lufthavnens priser fastsaettes hensigtsmeaessigt. Det skyldes, at
hver provinslufthavn — som pa andre konkurrenceudsatte markeder — netop ma
fastseette sine priser henset til konkurrencen pa markedet. Konkurrenceloven sikrer
endvidere — som pa alle andre markeder — at provinslufthavnene ikke indgar indbyrdes
aftaler, der begreenser konkurrencen pa markedet, og som kan medfere hgjere priser
end, hvad der ville have veeret tilfeeldet, hvis markedet havde fungeret frit (dvs. uden
aftalerne). Endelig sikrer den sektorspecifikke regulering, at prisfastsaettelsen pa
betalingen for lufthavnsydelser fastsaettes uden, at der sker forskelsbehandling mellem

indenlandske og udenlandske aktgrer.

Hvis en provinslufthavn ikke er udsat for et tilstreekkeligt konkurrencemaessigt pres, og
lufthavnen som fglge heraf ma anses for dominerende, vil prisfastsaettelsen som
udgangspunkt kunne ske uden hensyn til — den utilstreekkelige — konkurrence pa
markedet. Markedsforholdene giver séledes i sig selv mulighed for en
uhensigtsmaessig prisfastsaettelse. Konkurrenceloven sikrer imidlertid ogsa i denne
situation — som pa alle andre markeder — at den dominerende lufthavn ikke tager en
urimelig hgj pris eller diskriminerer sine kunder. Endvidere sikrer den sektorspecifikke
regulering ogsa i denne situation, at prisfastsaettelsen pa betalingen for
lufthavnsydelser fastsaettes uden, at der sker forskelsbehandling mellem indenlandske

og udenlandske aktgrer.

Endvidere sikrer statsstattereglerne, at grundlaget for konkurrencen mellem de enkelte

provinslufthavne ikke forrykkes som fglge af offentlige statteforanstaltninger.

For sa vidt angar fastsaettelse af takster for Iufthavnsydelser indebeserer en

takstfastsaettelse  efter  kommunalfuldmagtsreglerne  ikke  ngdvendigvis, at
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konkurrencereglerne er overholdt. Kommunalfuldmagtsreglerne indeholder endvidere
ikke en preecis og klar regulering, som tager direkte sigte pa de saerlige forhold, der
ger sig geeldende i forhold til lufthavne, herunder det forhold at de i meget vidt omfang

bar operere pa erhvervsgkonomiske vilkar.

Der forekommer saledes at veere et behov for at praecisere, hvilke regler der skal
iagttages i forbindelse med takstfastsaettelsen. Det er arbejdsgruppens vurdering, at
det vil veere hensigtsmaessigt, at der tilvejebringes en generel hjemmel for det
kommunale ejerskab og drift af de danske provinslufthavne, og at det i den forbindelse
bar slas fast, at i det omfang bemyndigelsen i luftfartslovens § 71 ikke udnyttes, kan
lufthavnenes takstfastseettelse ske frit, men med respekt for konkurrence- og
statsstottereglerne samt de sektorspecifikke regler for fastszettelse af takster i
lufthavne, herunder Iluftfartslovens § 72, ground handling bekendtggrelsen og

forordningen om lufttrafiktjenester.

Reglerne og de konkurrencemeaessige forhold for provinslufthavnene vil herefter sikre,
at lufthavnene generelt set ikke prisfastseetter taksterne for Ilufthavnsydelser

uhensigtsmaessigt.

Arbejdsgruppen anbefaler derfor, at der ikke indfgres et system, hvorefter Statens
Luftfartsveesen skal godkende provinslufthavnenes takstfastsaettelse. Arbejdsgruppen
anbefaler saledes, at hjemlen i luftfartslovens § 71 til at regulere provinslufthavnenes
fastseettelse af takster for benyttelse af lufthavne ikke udnyttes bortset fra, at der alene

fastsaettes en pligt for provinslufthavnene til at offentliggere deres takster.

Arbejdsgruppens gennemgang af praksis for regulering af lufthavnstakster i udvalgte
lande har i den forbindelse vist, at de fleste lande koncentrerer reguleringen om de
storre lufthavne, mens de regionale lufthavnes takster ikke reguleres eller kun
reguleres delvist. Den generelle tendens er saledes, at de regionale lufthavne selv kan
fastseette taksterne, og at myndighederne kun skrider ind, hvis brugerne klager over

fastsaettelsen.

Endelig geelder, at arbejdsgruppen anbefaler at bibeholde bemyndigelsen i
luftfartslovens § 71 for sa vidt angar provinslufthavnene. Transportministeren vil
saledes fortsat have det redskab til radighed i givet fald at kunne fastsaette regler for

benyttelse af provinslufthavnene i form af en bekendtgarelse,
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Bilag 1

Bekendtggrelse nr. 933 af 9.december 1997 om adgang til ground

handling-markedet i danske lufthavne ¢

| medfer af Iuftfartslovens §§ 1, litra a, 152 og 152, litra a, jf. lovbekendtggrelse nr. 373 af 4. juni
1997, fastseettes:

Anvendelsesomrade

§ 1. Bekendtggrelsen finder anvendelse pa lufthavne, der er abne for erhvervsmaessig trafik, jf.
dog § 30.

Definitioner
§ 2. | denne bekendtgerelse er fglgende ord defineret saledes:

Bruger af en lufthavn: Enhver fysisk eller juridisk person, der ad luftvejen transporterer
passagerer, post og/eller fragt fra eller til den pagaeldende lufthavn.

Egen-handling: Det forhold, at en bruger selv udfarer en eller flere former for ground handling-
ydelser og ikke indgar nogen form for kontrakt med tredjemand om levering af sadanne
tienesteydelser. | denne definition anses brugere ikke indbyrdes som tredjemand

- hvis den ene har en majoritetsbesiddelse i den anden, eller
- hvis eet selskab eller een enhed har majoritetsbesiddelsen i dem begge.

Ground handling-ydelser: De ydelser, som er beskrevet i bilaget til bekendtggrelsen, og som
foregar i en lufthavn i forhold til en bruger.

Lufthavnens administration: Enhed, der eventuelt i tilknytning til andre aktiviteter pa lufthavnen
har faet til opgave at administrere og forvalte lufthavnens infrastruktur og at koordinere og
kontrollere de aktiviteter, der udfgres af de forskellige virksomheder, der opererer i lufthavnen
eller det pagaeldende lufthavnssystem.

Leverander af ground handling-ydelser: Enhver fysisk eller juridisk person, der leverer en eller flere
former for ground handling-ydelser til tredjemand.

Lufthavn: Et omrade, der er specielt indrettet til landing, start og mangvrering af luftfartgjer,
herunder ogsa eventuelle anleeg, der er tilknyttet af hensyn til trafikken og servicering af
luftfartegjer, samt nadvendige anleeg til betjening af den erhvervsmaessige lufttrafik.

Lufthavnssystem: To eller flere lufthavne, der udgar en enhed, som trafikmaessigt deekker
samme by eller bygruppe, jf. bilag Il til Radets forordning (EQF) nr. 2408/92 af 23. juli 1992 om
EF-luftfartsselskabers adgang til luftruter inden for Feellesskabet.

Levering af ground handling-ydelser til tredjemand
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§ 3. Med virkning fra den 1. januar 1999 skal lufthavnens administration i lufthavne, der er dbne
for erhvervsmeaessig trafik,

1+ 1) med en arlig trafik pa mindst 3 mio. passagerbevaegelser eller 75.000 tons fragt eller

2+ 2) med en registreret trafik pa mindst 2 mio. passagerbevaegelser eller 50.000 tons fragt i
den seks maneders periode, der gar forud for den 1. april eller den 1. oktober i det foregaende
ar

sikre leverandgrer af ground handling-ydelser fri adgang til markedet for levering af ground
handling-ydelser til tredjemand.

Stk. 2. Med virkning fra den 1. januar 2001 omfatter den fri adgang til markedet for levering af
ground handling-ydelser til tredjemand alle lufthavne med en arlig trafik pa mindst 2 mio.
passagerbevaegelser eller 50.000 tons fragt.

Stk. 3. Safremt lufthavnen alene har en fragtmaengde pa minimum det i stk. 1 eller i stk. 2
naevnte, men som ikke samtidig har passagerbevaesgelser pa minimum de i stk. 1 eller i stk. 2
naevnte, geelder bekendtgarelsen ikke for de former for ground handling-ydelser, der
udelukkende vedregrer passagertrafik.

§ 4. Den fri adgang til markedet for levering af ground handling-ydelser til tredjemand omfatter
alene leverandgrer af ground handling-ydelser, der er etableret i Det Europeaeiske Feellesskab
eller i lande, som ved aftale har tilsluttet sig Radets direktiv 96/67/EF af 15. oktober 1996 om
adgang til ground handling-markedet i Feellesskabets lufthavne.

§ 5. Statens Luftfartsveesen kan efter indstilling fra lufthavnens administration begreense
antallet af leverandgrer, som har tilladelse til at levere fglgende kategorier af ground handling-
ydelser,

1+ 1) bagagehandtering
2. 2) forpladshandling
3¢ 3) braendstof- og oliepafyldning

4+ 4) fysisk handtering af fragt og post mellem lufthavnsbygningen og luftfartgjet i
forbindelse med savel indgéende og udgaende fragt og post som fragt og post i transit.

Stk. 2. Antallet af leverandgrer, der begreenses i henhold til stk. 1, kan dog ikke begraenses til
mindre end to for hver kategori.

Stk. 3. Med virkning fra den 1. januar 2001 ma endvidere mindst een af leverandarerne
hverken direkte eller indirekte kontrolleres af

1+ 1) lufthavnens administration,

2+ 2) en bruger, som i aret forud for udveelgelsen af leverandgrerne har transporteret mere end
25 % af de passagerer eller den fragt, der er registreret i lufthavnen, eller

3¢ 3) en organisation, der direkte eller indirekte kontrollerer eller kontrolleres af lufthavnens
administration eller af en bruger, som naevnt i nr. 2.

§ 6. Safremt Statens Luftfartsvaesen begraenser antallet af leverandgrer i medfer af § 5 ma der
ikke derved leegges hindringer i vejen for, at en bruger af en lufthavn, uanset hvilken del af
lufthavnen vedkommende har faet tildelt, for hver enkelt kategori af ground handling-ydelser,
der er underlagt begreensninger, reelt kan vaelge mellem mindst to leverandgrer.

Egen-handling

§ 7. Med virkning fra den 1. januar 1998 skal lufthavnens administration i alle lufthavne, der er
abne for erhvervsmaessig trafik, og uanset trafikmaengden sikre fri udgvelse af egen-handling
bortset fra falgende kategorier af handling-ydelser

1+ 1) bagagehandtering
2. 2) forpladshandling
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3¢ 3) braendstof- og oliepafyldning

4. 4) fysisk handtering af fragt og post mellem lufthavnsbygningen og flyet i forbindelse med
savel indgaende og udgaende fragt og post som fragt og post i transit.

Stk. 2. Med virkning fra den 1. januar 1998 skal lufthavnens administration i lufthavne, der er
abne for erhvervsmaessig trafik, med en arlig trafik pa mindst 1 mio. passagerbeveaegelser eller
25.000 tons fragt sikre fri udgvelse af egen-handling for sa vidt angar de i stk. 1, nr. 1 - 4,
naevnte kategorier af ground handling-ydelser.

Stk. 3. Statens Luftfartsvaesen kan dog begreense udgvelsen af hver af de i stk. 2, jf. stk. 1, nr.
1 - 4, omfattede kategorier af egen-handling, men til mindst to brugere pa betingelse af, at de
udveelges pa grundlag af relevante, objektive, gennemsigtige og ikke-diskriminerende kriterier.

Centraliserede infrastrukturer

§ 8. Uanset bestemmelserne i §§ 3 - 7 kan Statens Luftfartsvaesen tillade, at forvaltningen af

visse centraliserede infrastrukturer pa en lufthavn forestas af lufthavnens administration, som
kan kreeve, at leverandgrer af ground handling-ydelser og brugere, der udfgrer egenhandling,
skal anvende disse infrastrukturer.

Stk. 2. De i stk. 1 naevnte infrastrukturer omfatter sddanne infrastrukturer, der bruges ved
levering af ground handling-ydelser, og hvis kompleksitet, omkostninger eller miljgpavirkning
ikke giver mulighed for, at de opdeles eller for, at der forefindes flere af dem, herunder
bagagesortering, afisning, vandrensningsanlaeg og braendstofdistribution.

Stk. 3. Konkurrencestyrelsen paser, at forvaltningen af disse infrastrukturer er gennemsigtig,
objektiv og ikke-diskriminerende, og iseer at den ikke hindrer leverandgrer af ground handling-
ydelser og brugere, der udfgrer egenhandling, i at f& adgang til disse infrastrukturer inden for
de i bekendtgerelsen fastlagte betingelser.

Dispensation

§ 9. Safremt specifikke plads- og kapacitetshensyn i en lufthavn, navnlig pa grund af
pladsmangel og arealets udnyttelsesgrad, umuliggar abning af markedet og/eller udgvelse af
egen-handling i det ved bekendtgerelsen fastsatte omfang, kan Konkurrencestyrelsen
dispensere fra bestemmelserne i bekendtgarelsen og traeffe afggrelse om falgende

1+ 1) at begreense antallet af leverandgrer for en eller flere andre kategorier af ground
handling-ydelser end de, der er naevnt i § 5, stk. 1, i hele lufthavnen eller i dele af denne, jf.
stk. 2,

2+ 2) kun at lade en enkelt leverander levere de i § 5, stk. 1, naevnte ground handling-
ydelser,

3¢ 3) kun at lade et begreenset antal brugere udgve egen-handling for alle andre kategorier
end de, der er naevnti § 7, stk. 1,

4. 4) at forbyde udgvelse af egen-handling for de kategorier af ground handling-ydelser,
derernaevnti § 7, stk. 1, eller at begraense udgvelsen til en enkelt bruger.

Stk. 2. Safremt der dispenseres i henhold til stk. 1, nr. 1, finder reglerne i § 5, stk. 2 og 3,
tilsvarende anvendelse. S&fremt der dispenseres i henhold til stk. 1, nr. 3, skal dispensationen
betinges af, at brugerne udveelges pa grundlag af relevante, objektive, gennemsigtige og ikke-
diskriminerende kriterier.

§ 10. Enhver dispensation i henhold til § 9 skal

1+ 1) preecisere, hvilken eller hvilke kategorier af ground handling-ydelser undtagelsen
geelder for, og de seerlige plads- og kapacitetsproblemer, der ligger til grund for
dispensationen, og

2+ 2) veere ledsaget af en plan med relevante foranstaltninger, som tager sigte pa at
afhjeelpe de i nr. 1 naevnte problemer.
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Stk. 2. Enhver dispensation i henhold til § 9 skal desuden opfylde falgende krav

1+ 1) dispensationen ma ikke forarsage konkurrenceforvridning mellem leverandarer af
ground handling-ydelser og brugere, der udfgrer egen-handling, og

2. 2) dispensationen skal i overensstemmelse med formalet med direktiv nr. 96/67/EF af
15. oktober 1996 begraenses til det strengt nagdvendige.

§ 11. En dispensation i henhold til § 9, stk. 1, nr. 1, 3 og 4, kan maksimalt have en gyldighed pa
3 ar. Senest tre maneder inden denne periodes udlgb skal Konkurrencestyrelsen pa ny traeffe
afggrelse, safremt der senest seks maneder forinden anmodes om dispensation i henhold til
reglerne i §§ 9 og 10.

Stk. 2. En dispensation i henhold til § 9, stk. 1, nr. 2, kan maksimalt have en gyldighed pa to ar.
Konkurrencestyrelsen kan dog pa grundlag af kriterierne i § 9, stk. 1, og efter godkendelse fra
Europa-Kommissionen traeffe afggrelse om en enkelt gang at forleenge denne periode med
yderligere to ar.2)

Fremgangsmade ved udvealgelse af leveranderer

§ 12. Safremt der sker begraensninger i antallet af leverandgrer i henhold til §§ 5 og 9 skal en
udveelgelse af leverandgrer foretages pa grundlag af en udbudsprocedure efter reglerne i §§ 13
og 14.

§ 13 . Lufthavnens administration skal sgrge for, at der iveerkseettes en udbudsprocedure, som
offentliggeres i De Europeeiske Feellesskabers Tidende, og som alle interesserede
leverandarer kan reagere pa.

Stk. 2. De udveelgelseskriterier, der skal indga i udbudsbetingelserne eller i tekniske
specifikationer, skal opstilles efter hgring i det i § 18 naevnte brugerudvalg og veere relevante,
objektive, gennemsigtige og ikke-diskriminerende.

§ 14. Leverandgrerne udveelges af lufthavnens administration efter horing af det i § 18 naevnte
brugerudvalg, jf. dog stk. 2.

Stk. 2. Safremt lufthavnens administration selv leverer tilsvarende ground handling-ydelser eller
direkte eller indirekte kontrollerer en virksomhed, der leverer sadanne tjenesteydelser, eller har
en andel i en sadan virksomhed, udveelges leverandgrerne i stedet for af Statens
Luftfartsvaesen efter haring af brugerudvalget og den pageeldende lufthavns administration.

Stk. 3. Leverandgrerne udveelges for en periode pa maksimalt syv ar.

Stk. 4. | tilfeelde hvor en leverandgar ophgrer med sin virksomhed fagr udigbet af den periode,
vedkommende har faet tildelt, udvaelges aflaseren efter samme procedure.

§ 15. Safremt antallet af leverandgrer begreenses i henhold til § 5 eller §§ 9 - 11 har
lufthavnens administration adgang til at levere ground handling-ydelser uden selv at skulle
gennemga den i §§ 12 -14 fastsatte udveaelgelsesprocedure.

Stk. 2. Lufthavnens administration kan endvidere, safremt antallet af leverandgrer begreenses i
henhold til § 5 eller §§ 9 - 11, give en virksomhed tilladelse til at levere ground handling-

ydelser i lufthavnen uden at lade den pagaeldende virksomhed gennemga den fastsatte
udveelgelsesprocedure, safremt

1+ 1) lufthavnens administration direkte eller indirekte kontrollerer den pageeldende
virksomhed, eller

2+ 2) den pagaeldende virksomhed direkte eller indirekte kontrollerer lufthavnens
administration.

§ 16. Lufthavnens administration underretter det i § 18 naevnte brugerudvalg om afgerelser, der
treeffes i henhold til §§ 12 - 15.

Hering

§ 17. Lufthavnens administration skal mindst en gang om aret gennemfare en haring om
ground handling i lufthavnen med deltagelse af lufthavnens administration, brugerudvalget og
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de virksomheder, der leverer ground handling-ydelser, herunder om priser for og udfgrelsen af
de ground handling-ydelser, for hvilke der er dispenseret i henhold til § 9, stk. 1, nr. 2.

Brugerudvalg

§ 18. Lufthavnens administration skal nedsaette et brugerudvalg bestaende af
brugerrepraesentanter eller repraesentative brugerorganisationer.

Stk. 2. Enhver bruger af lufthavnen har ret til at vaere medlem af brugerudvalget eller vaere
repreesenteret af en organisation, som vedkommende veelger at overdrage denne opgave til.

Forskrifter m.v. for leveranderer og egen-handlere

§ 19. Statens Luftfartsveesen kan fastsaette forskrifter for leverandgrer af ground handling-
ydelser eller brugere, som anvender egen-handling, med henblik pa at sikre en
hensigtsmeessig drift af lufthavnen.

Stk. 2. Disse forskrifter skal veere baseret pa falgende principper
1+ 1) de skal anvendes pa de forskellige leverandgrer og brugere uden forskelsbehandling,
2+ 2) de skal veere relevante i forhold til det tilstraebte formal,

3+ 3) de ma ikke resultere i en faktisk indskreenkning af adgangen til markedet eller af
udgvelsen af egen-handling i forhold til, hvad der falger af denne bekendtggrelse.

Adgang til anleg

§ 20. Lufthavnens administration skal sgrge for, at leverandarer af ground handling-ydelser og
brugere, som @nsker at udfgre egen-handling, har adgang til lufthavnsanlaeggene i det omfang,
denne adgang er ngdvendig for udgvelsen af deres virksomhed.

Stk. 2. Safremt lufthavnens administration stiller betingelser for en sddan adgang, skal disse
veere relevante, objektive, gennemsigtige og ikke-diskriminerende.

§ 21. Lufthavnens administration skal fordele den disponible ground handling-plads i lufthavnen
pa grundlag af regler og kriterier, der er relevante, objektive, gennemsigtige og ikke-
diskriminerende mellem de forskellige leverandgrer af ground handling-ydelser og de
forskellige brugere, der udfgrer egen-handling, herunder nytilkomne leverandgrer og brugere, i
det omfang det er ngdvendigt for, at de kan udave deres rettigheder, og for at sikre reel og
loyal konkurrence.

Stk. 2. Safremt der stilles krav om betaling for adgang til lufthavnsanlaeggene, skal denne
betaling fastsaettes pa grundlag af relevante, objektive, gennemsigtige og ikke-diskriminerende
kriterier.

Sikkerhed, herunder security

§ 22. Denne bekendtggrelses bestemmelser bergrer ikke den til enhver tid geeldende
lovgivning med hensyn til offentlig orden og sikkerhed, herunder security, i lufthavnene.

Regnskaber m.v.

§ 23. Lufthavnens administration og leverandarer, der leverer ground handling-ydelser, skal
foretage en ngjagtig, regnskabsmaessig adskillelse efter gaeldende forretningspraksis af de
aktiviteter, der er forbundet med levering af disse ground handling-ydelser, og deres gvrige
aktiviteter.

Stk. 2. En af lufthavnene og leverandgrerne udpeget statsautoriseret revisor skal for hvert
regnskabsar afgive erkleering om, hvorvidt den i stk. 1 angivne regnskabsmaessige adskillelse
er overholdt, og om der fares finansielle midler mellem de under lufthavnens administration
henhgrende ground handling aktiviteter og gvrige lufthavnsaktiviteter. Konkurrencestyrelsen
skal pa grundlag af de saledes udarbejdede revisorerklaeringer kontrollere og pase, at
bestemmelserne overholdes.
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Tilsyn

§ 24. Statens Luftfartsvaesen farer tilsyn med overholdelsen af denne bekendtggrelse, jf. dog
§§ 8, stk. 3, 9- 11 og 23.

Overholdelse af geeldende lovgivning, herunder arbejdsretlige, miljgmeessige og arbejdsmiljemassige
regler

§ 25. En leverandgr, der udfgrer ground handling-aktiviteter i en lufthavn, og en bruger, der
udgver egen-handling, skal overholde gaeldende regler, herunder om arbejdstagernes
rettigheder og arbejdsmiljg.

Gensidighed

§ 26. Statens Luftfartsvaesen kan med forngden hensyntagen til De Europeeiske Faellesskabers
internationale forpligtelser og i overensstemmelse med faellesskabsretten helt eller delvis
suspendere adgangen til egen-handling for brugere fra et land uden for De Europeeiske
Feellesskaber, safremt dette land

1+ 1) ikke retligt eller faktisk indremmer Feellesskabets egen-handlingbrugere en
behandling, der svarer til den, som medlemsstaterne giver det pagaeldende lands egen-
handlingbrugere, eller

2+ 2) ikke retligt eller faktisk indrgmmer en medlemsstats egen-handlingbrugere en
behandling svarende til den, der ydes landets nationale egen-handlingbrugere, eller

3+ 3) indremmer egen-handlingbrugere fra andre lande uden for De Europaeiske
Fezellesskaber en gunstigere behandling end egen-handlingbrugere fra en medlemsstat i De
Europziske Fzllesskaber.

Stk. 2. Statens Luftfartsveesen skal underrette Europa-Kommissionen om enhver afgarelse
efter stk. 1.

Klageadgang

§ 27. Statens Luftfartsvaesens afgarelser eller foranstaltninger, der treeffes efter denne
bekendtggrelse, kan ikke indbringes for anden administrativ myndighed. Afgarelser eller
foranstaltninger, der treeffes af lufthavnens administration efter §§ 12 - 16, §§ 17 og 18 samt §§
20 og 21, kan paklages til Konkurrencestyrelsen, hvis afgerelse ikke kan indbringes for anden
administrativ myndighed. Afgarelser eller foranstaltninger truffet i medfgr af denne
bekendtgerelse kan i gvrigt efter almindelige regler indbringes for domstolene.

Forbud

§ 28. | tilfeelde af overtraedelse af gaeldende regler, herunder eventuelt saerligt fastsatte
forskrifter for leverandgrer af ground handling-ydelser eller udavere af egen-handling, kan
Statens Luftfartsvaesen eventuelt efter anmodning fra lufthavnens administration forbyde en
leverandgr at levere en tjenesteydelse eller en bruger at anvende egen-handling.

Ikrafttraeden
§ 29. Bekendtgarelsen treeder i kraft den 20. december 1997.

Ferperne og Grenland
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§ 30. Bekendtggrelsen geelder ikke for Feergerne og Grgnland.
Trafikministeriet, den 9. december 1997

Bjorn Westh
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Bilag |
FORTEGNELSE OVER GROUND HANDLING-YDELSER
1. Administrativ ground handling og overvagning omfatter:

1.1. Repraesentation af og forbindelse til de lokale myndigheder eller andre relevante organer
eller personer, betaling af udgifter for brugeren og tilvejebringelse af lokaler til brugerens
repraesentanter

1.2. kontrol med lastning og losning samt forngden kommunikation
1.3. behandling, lagring, handtering og administration af lasteenheder

1.4. alle andre overvagningsaktiviteter fgr, under eller efter flyvningen og enhver anden
administrativ service, brugeren har behov for.

2. Passagerbetjening omfatter enhver form for betjening af passagerer ved afgang, ankomst,
transit eller tilsluttende flyforbindelse, bl.a. billetkontrol, rejsedokumentkontrol, indcheckning af
bagage og transport af denne til sorteringsomraderne.

3. Bagagehandtering omfatter behandling af bagagen i sorteringsomradet, sortering af den,
forberedelse til forsendelse pa transportsystemer, der farer den til flyet fra sorteringsomradet og
omvendt, samt transport af bagagen fra sorteringsomadet til udleveringen.

4. Handtering af fragt og post omfatter:

4.1. Fragt: Den fysiske handtering af eksport-, import- og transitfragt, behandling af dermed
forbundne dokumenter, toldbehandling og enhver sikkerhedsforanstaltning, der er aftalt mellem
parterne eller pakreevet af omstaendighederne.

4.2. Post: Den fysiske handtering af indgadende og udgaende post, behandling af de dermed
forbundne dokumenter og enhver sikkerhedsforanstaltning, der er aftalt mellem parterne eller
pakraevet af omstaendighederne.

5. Forpladshandling omfatter:

5.1. Dirigering af flyet ved ankomst og afgang3)

5.2. assistance ved parkering af flyet og levering af det n@gdvendige handlingsudstyr 3)
5.3. kommunikation mellem flyet og leverandgren af forpladshandling3)

5.4. lastning og losning af flyet, herunder levering og drift af det ngdvendige udstyr, og transport
af besaetning og passagerer mellem flyet og terminalen samt transport af bagage mellem flyet
og terminalen

5.5. assistance ved start og levering af det ngdvendige udstyr i forbindelse hermed

5.6. mangvrering af flyet ved afgang og ved ankomst, levering og drift af det ngdvendige udstyr
5.7. transport af mad- og drikkevarer til og fra flyet samt lastning og losning heraf.

6. Renggring og servicering af flyet omfatter:

6.1. Udvendig og indvendig rengaring af flyet, toilettemning, vandpafyldning

6.2. luftkonditionering og opvarmning af kabinen, fiernelse af sne og is, afisning af flyet
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6.3. anbringelse i kabinen af kabineudstyr, oplagring af dette udstyr.
7. Braendstof- og oliehandling omfatter:

7.1. Pafyldning og temning af braendstof, herunder oplagring, kvalitetskontrol og kontrol med de
leverede maengder

7.2. pafyldning af olie og andre vaekster.

8. Vedligeholdelse af flyet omfatter:

8.1. De forskriftsmaessige aktiviteter inden flyvningen

8.2. specifikke aktiviteter, som kraeves af brugeren

8.3. levering og forvaltning af det ngdvendige vedligeholdelsesmateriel og af reservedele

8.4. anmodning om eller bestilling af en standplads og/eller hangar, hvor vedligeholdelsen kan
finde sted.

9. Operationel assistance og administration af flybesaetninger omfatter:
1+ 3) Safremt disse tjenester ikke varetages af lufttrafiktjenesten.

9.1. Forberedelse af flyvningen i afgangslufthavnen eller ethvert andet sted

9.2. assistance under flyvningen, herunder efter omstaendighederne omlaegning af flyets rute
9.3. aktiviteter efter endt flyvning

9.4. administration af flybesaetninger.

10. Transport pa jorden omfatter:

10.1 transport af passagerer, besaetning, bagage, fragt og post mellem forskellige terminaler i
samme lufthavn, men ikke transport mellem flyet og ethvert andet punkt inden for samme
lufthavnsomrade

10.2. enhver saertransport pa brugerens anmodning.

11. Catering omfatter:

11.1. Forbindelse med leverandgrerne og administration

11.2. oplagring af mad- og drikkevarer og det ngdvendige udstyr til tilberedning deraf
11.3. renggring af udstyr

11.4. forberedelse og levering af materiel samt af mad- og drikkevarer.

(* 1) Bekendtgerelsen indeholder bestemmelser, der gennemferer Radets direktiv 96/67/EF af 15. oktober
1996 om adgang til ground handling-markedet i Faellesskabets lufthavne.

(* 2) Europa-Kommissionen traeffer afggrelse herom efter reglerne i EU-direktiv 96/67/EF af 15. oktober
1996. Konkurrencestyrelsen underretter Europa-Kommissionen om enhver dispensation, der treeffes i
henhold til § 9, og om begrundelsen herfor mindst tre maneder fgr dispensationens ikrafttraeden. Europa-
Kommissionen foretager efter naermere regler i EU-direktiv 96/67/EF en efterprgvelse af afgegrelsen om
dispensation. Europa-Kommissionen kan godkende eller komme med indvendinger imod dispensationen.
Europa-Kommissionen kan endvidere kraeve, at Konkurrencestyrelsen andrer omfanget af
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dispensationen, eller at den begraenses til kun at gaelde for de dele af en lufthavn eller et lufthavnssystem,
hvor de pageeldende plads- og kapacitetsproblemer er konstateret. Senest tre maneder efter at have
modtaget meddelelsen fra Konkurrencestyrelsen traeffer Europa-Kommissionen en afggrelse, som
offentliggares i De Europaeiske Feellesskabers Tidende.
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Bilag 2.

Kommissionens retningslinier for finansiering af lufthavne og statslig

startstgtte til luftfartsselskaber, der opererer fra regionale lufthavne
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Den Europeiske Unions Tidende

C 3120

(Meddelelser)

KOMMISSIONEN

MEDDELELSE FRA KOMMISSIONEN

EF-RETNINGSLINJER FOR FINANSIERING AF LUFTHAVNE OG STATSLIG STARTSTOTTE TIL
LUFTFARTSSELSKABER, SOM OPERERER FRA REGIONALE LUFTHAVNE

(2005/C 312/01)

(E@S-relevant tekst)

9.12.2005
1. INDLEDNING
1.1. Den generelle baggrund
1) Disse retningslinjer skal ses pa baggrund af den generelle

kontekst med dbning af det europwiske luftrum, som
Kommissionen har arbejdet for i over ti ar. De
liberaliseringsforanstaltninger, der har veeret i kraft siden
1993, og som betegnes »tredje pakkee, har betydet, at alle
luftfartsselskaber, som har en EF-licens, siden april 1997
har haft adgang til markedet inden for Faellesskabet uden
nogen form for restriktioner, end ikke med hensyn til
rater (!). Side om side hermed har de medlemsstater, som
onskede det, for at sikre borgerne en kvalitetsservice til
en overkommelig pris pd et varigt grundlag pa hele deres
territorium og inden for klare retlige rammevilkir kunnet
indfere en forpligtelse til offentlig tjeneste med hensyn til
hyppighed, punktlighed, adgang til pladser og rabattak-
ster for visse brugerkategorier. Med disse forpligtelser til
offentlig tjeneste har luftfarten til fulde kunnet bidrage til
regionernes okonomiske og sociale samheorighed og
afbalancerede udvikling.

Ridets forordninger af 23. juli 1992: (EQF) nr. 2407(92 om
udstedelse af licenser til luftfartsselskaber (EFT L 240 af
24.8.1992, s 1), (EQF) nr. 2408(92 om EF-luftfartsselskabers
adgang til luftruter inden for Fellesskabet (EFT L 240 af
24.8.1992, 5. 8) og (E@F) nr. 2409/92 om billetpriser og rater
inden for luftfart (EFT L 240 af 24.8.1992, s. 15).

&)

]

Derudover er der truffet en reekke foranstaltninger feks.
vedrerende tildeling af ankomst- og afgangstidspunk-
ter (%), groundhandling (¥} og edb-reservationssyste-
mer (%) for at bakke denne liberalisering op og skabe
konkurrence efter retferdige spilleregler mellem sekto-
rens operaterer. Der vil om kort tid blive fremsat nye
milrettede forslag vedrerende tildeling af ankomst- og
afgangstidspunkter (hvor der for forste gang foreslas en
markedsmekanisme for tildeling af ankomst- og afgangs-
tidspunkter for at skabe sterre mobilitet i overtrafikerede
lufthavne), lige adgang til edb-reservationstjenester og
groundhandling. Sidstnevnte forslag sigter mod at ege
konkurrencen mellem serviceleveranderer gennem bedre
markedsadgangs-muligheder.

Sidelabende hermed er liberaliseringen af luftfartssekto-
ren, som naturligvis har haft stor indvirkning pa de
traditionelle nationale luftfartsselskabers aktiviteter og
adfeerd, ogsd blevet fulgt op af strenge retningslinjer for
statsstotte. Princippet om engangsstotte til omstrukture-
ring (rone time, last time«) har sdledes gjort det muligt for
de mest hurtigtreagerende selskaber at skifte fra en
forholdsvis beskyttet driftsform il at optraede som

Ridets forordning (E@F) nr. 95/93 al 18. januar 1993 om [elles
regler for tildeling al ankomst- og algangstidspunkter i
Faellesskabets lufthavne (EFT L 14 af 22.1.1993, 5. 1).

Ridets direktiv 96/67[EF af 15. oktober 1996 om adgang til
ground handling-markedet i Feellesskabets lufthavne (EFT L 272
al 25.10.1996, s. 36).

Ridets forordning (E@F nr. 229989 af 24. juli 1989 om en
adferdskodeks for edb-reservationssystemer (EFT L 220 af]
29.7.1989, 5. 1).
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almindelige okonomiske akterer. Luftfartssektoren som
helhed har saledes kunnet omstrukturere sig i vaesentligt
omfang, hvilket var s meget mere nedvendigt efter
begivenhederne den 11. september 2001, som havde
meget markbare konsekvenser for luftfartssektoren.
Konsolideringen fortseetter gennem nylige alliancer som
f.eks. Air France/Alitalia, Lufthansa/Austrian Airlines eller
Iberia/British *\1rways og den nyh},{ sammenlagning af
Air France og KLM.

Domstolen har desuden med sine domme under
betegnelsen Open skies (') givet en ny impuls til luft-
fartssektoren ved at bekreefte, at Fallesskabet har
befojelse til at fore internationale forhandlinger inden
for civil luftfart. Disse domme har betydelige konsekven-
ser, fordi de ogsa fremmer konsolideringen af de
europziske aktorer og deres evne til at imedegd
konkurrencen fra tredjelandes luftfartsselskaber pa et
feellesskabsgrundlag.

Der er saledes sket to vigtige udviklinger pa det
europaiske lufttransportmarked i de seneste ar. Der er
bla. dukket nye selskaber op, som er af Lumpd_isk
dimension, og som tilbyder favorable priser baseret pi en
sakaldt ldvprlsstruktur Den anden udvikling vedrarer
lufthavnene, som i de seneste ar har vaeret meget aktive
for at tiltrakke nye luftruter.

1.2, Udviklingen i lufthavnssektoren

Der ligger ofte rent geografiske eller i visse tilfeelde
militere hensyn til grund for den oprindelige udvikling af
en lufthavn. Denne arealplankegningslogik galder endnu
i visse tilfelde, men mange lufthavne er nu ikke lengere i
statsligt, men i regionalt regi som offentlige selskaber,
eller ogsi er de omdannet til private virksomheder.
Overgangen til den private sektor er som regel sket i form
af privatisering eller gradvis abning for kapitaltilfersler.

EFs lufthavnsindustri har sdledes undergdet dybtgdende
organisatoriske forandringer, som afspejler ikke blot
private investorers aktive interesse for lufthavnssektoren,
men ogsa en holdningsendring hos de offentlige
myndigheder tl privat deltagelse i udviklingen af
lufthavnene. Denne udvikling har fert til en sterre
diversificering af og kompleksitet i de opgaver, som
lufthavnene varetager.

Domstolens domme af 5. december 2002 i sag C-466/98-C-
469/98 og sag C-470/98-C-472/98, Kommissionen mod
henholdsvis Det Forenede Kongerige, Danmark, Sverige, Fin-
land, Belgien og Luxembourg, Sml. 2002 1, s. 9427-9741.

8)

10)

11)

3]

]

Udviklingen har dog ikke veret ens i de forskellige
lufthavne i EU. De syv storste lufthavne i EU tegner sig
saledes for over en tredjedel af trafikken i EU og de 23
storste for over to tredjedele (?); lufthavnene er stadig i
forste rakke leverandorer af infrastruktur til lufttrans-
port, men flere lufthavne har omdannet sig til yderst
pr&stdtl()ﬂsdy;'tlgn kommercielle akterer. Storstedelen af
de sma lufthavne i EU ejes og drives derimod stadig af de
offentlige myndigheder 1 offentlighedens kollektive
interesse. Den indflydelse, som en lufthavns aktivitet
har for andre lufthavnes aktivitet og for markedet mellem
medlemsstaterne, varierer derfor kraftigt, alt efter hvilken
lufthavnskategori der er tale om (se lufthavnstyper i
afsnit 1.2.1).

Det er desuden almindeligt anerkendt, at lufthavnene i en
vis grad kan bidrage til en positiv udvikling af
lokalekonomierne og opretholdelse af lokale ydelser
sisom undervisning og sundhedsvaesen: de spiller lige-
ledes en vigtig rolle i integrationen af de mest fjern-
tliggende regioner i Europa. Person- og godstrafikken kan
faktisk vare af sterste betydning for visse regioners
konkurrenceevne og udvikling. Hvis lufthavnene er godt
betjent, kan det tiltrakke luftfartsselskaber og dermed
stimulere erhvervsvirksomhed og den ekonomiske,
sociale og territoriale samherighed i Den Europaiske
Union.

Hvad angar regionernes tilgengelighed, bemearker Kom-
missionen dog, at lufttransport ikke er den eneste kilde til
udvikling. Hajhastighedstogforbindelser er ogsd af storste
betydning for den sociale og ekonomiske samhorighed i
EU, sarlig mellem sterre regionale byer. Omladning
mellem transportformer, mellem jernbanetransport og
lufttransport, vil sandsynligvis som fremhavet i hvidbo-
gen fra 2001 (}) give en betydelig kapacitetsgevinst
derved, at tog og fly ikke lengere konkurrerer med
hinanden men bliver komplementare i forbindelserne
mellem sterre byer, som betjenes af hejhastighedstog.

1.2.1. Lufthavnstyper

[ lufthavnssektoren findes der i dag forskellige kon-
kurrenceniveauer mellem forskellige typer lufthavne.
Dette er et grundleggende element i undersogelsen af
statsstotte, som indebaerer, at det skal fastslas, i hvilket
omfang konkurrencen kan fordrejes og det indre marked
pavirkes. Konkurrencesituationen skal vurderes fra sag til
sag afhangigt af de pageldende markeder. Det fremgdr
dog al en undersegelse (%), at de store internationale
hovedlufthavne konkurrerer med lignende lufthavne —
eller i visse tilfeelde (se nedenfor) med store regionale
lufthavne — om alle berorte transportmarkeder, og at
konkurrenceniveauet kan afhaenge af faktorer som
overbelastning og  alternative transportformer.  Store
regionale lufthavne kan konkurrere ikke blot med andre
store regionale lufthavne, men ogsd med store interna-
tionale hovedlufthavne og landtransport, iser hvis der er
god adgang til lands til de pagzldende lufthavne. Ifelge

Pi basis af Airport Coundl Internationals data for 2004, tal for
EU-25.

Den europeiske transportpolitik frem til 2010
(KOM(2001) 370) offentliggjort 12.9.2001.
"Study on competition between airports and the app]iualinm of
State aid rules’

De sveere valg

Cranfield University, juni 2002,
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sammie undersogelser konkurrerer smd [ufthavne generelt
ikke med andre lufthavne, undtagen i visse tilfaelde med
nabolufthavne af samme storrelse, nar deres markeder
overlapper hinanden.

I Europa-Parlamentets og Radets beslutning om Feelles-
skabets retningslinjer for udvikling af det transeuropzi-
ske transportnet () er der i praksis defineret tre
kategorier af lufthavne:

— internationale lufthavne (generelt med en adig

passagermangde pa mindst 5 000 000)

—  fallesskabslufthavne (generelt med en drlig passa-
germangde pd mellem 1 000 000 og 4 999 999)
og endelig

— regional- og tilbringerlufthavne (generelt med en
arlig passagermengde pa mellem 250 000 og
999 999).

Regionsudvalget har pa sin side foresldet fem kategorier
al europeiske lufthavne i sin perspektivudtalelse af 2. juli
2002 om regionale lufthavnes kapacitet (3):

— storre fordelingslufthavne (over 25 millioner passa-
gerer, 4 lufthavne) og ca. 30% af europaisk
lufttrafik

— nationale lufthavne (mellem 10 og 25 millioner
passagerer, 16 lufthavne) og ca. 35 % af europaisk

lufttrafik

— 15 lufthavne med mellem 5 og 10 millioner
passagerer og ca. 14 % af europaeisk lufttrafik

Europa-Parlamentets og Radets beslutning nr. 1692/96/EF af
23, juli 1996 om Fallesskabets retningslinjer for udvikling af
det lrunst:umpxiskc transportnet (EFT L 228 afl 9.9.1996,
bilag 11, afsnit 6).

Perspektivudtalelse fra Regionsudvalget af 2. juli 2002 om
regionale lufthavnes kapacitet (CdR 3932002 fin).

14

15)

16)

— 57 lufthavne med mellem 1 og 5 millioner
passagerer og ca. 17 % af europaeisk lufttrafik

— 67 lufthavne med mellem 200 000 og 1 million
passagerer og ca. 4 % af europeisk lufttrafik (%),

lfolge Regionsudvalget er det typisk lufthavne i de sidste
to kategorier, der er regionale, men enkelte lufthavne i
midterkategorien kan ogsd betragtes som regionale
lufthavne.

Kommissionen mener, at de to kategorier i vid udstrack-
ning overlapper hinanden og har med henblik pa disse
retningslinjer lagt sig fast pd folgende fire kategorier:

— kategori A, som i det folgende benavnes »store EF-
lufthavnes, med et drligt passagertal pa over 10
millioner

— kategori B bestdr af »nationale lufthavnes med et
arligt passagertal pd mellem 5 og 10 millioner

— kategori C bestar af »store regionale lufthavne« med
et drligt passagertal pd mellem 1 og 5 millioner

— kategori D, som i det felgende benavnes »sma
regionale lufthavneq, med et arligt passagertal pd
under 1 million,

1.3. Lavprisselskaber

Lavprisselskabernes andel af sektoren i forhold til de
traditionelle luftfartsselskaber er steget fra blot 4,0 % i
1998 al 20,8% i 2004, dog med store forskelle
medlemsstaterne imellem (). [ 2004 transporterede de
tre storste lavprisselskaber over 62 millioner passagerer
inden for EU (%).

Det skal bemarkes, at der findes henved 200 lufthavne med
mindre end 200 000 passagerer om dret.

Over 40 % i Det Forenede Kongerige, Irland og Slovakiet, 38 %
i Spanien, over 25 % i Belgien, Tyskland, ltalien, @strig, Ungarn
og Sverige, 19 % i Frankrig og Grakenland, 18 % i Tjekkiet og
under 15 % i de ovrige medlemsstater. Kilde: OAG Summer
Schedules 2004, disponible seder pd flyvninger inden for EU.

Ryanair, Easyjet, AirBerlin. Kilde: Airclaims.
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17) Det kan Kommissionen selvfolgelig kun vere tilfreds 20) Med henblik herpd tager Kommissionen hensyn til, i hvor

18)

19)

0

med, og den glaeder sig over, at disse aktorer har bidraget
til en generel senkning af priserne pd lufttransport inden
for Europa og til at diversificere udbuddet og gore denne
transportform mere bredt tilgeengelig. Som traktatens
vogter har Kommissionen imidlertid ogsa pligt til at
sarge for, at reglerne for det indre marked overholdes, og
forst og fremmest at reglerne om lige konkurrencevilkar
iverksaettes korrekt, navnlig i forbindelse med statsstatte.
Den made, hvorpa disse lavprisselskaber inden for
lufttransport i ejeblikket forhandler om tilskud fra de
offentlige myndigheder enten direkte eller gennem
lufthavnsoperataren, har rejst spergsmdl med berering
til EF-traktatens kunkurrmurngkr og affedt flere klager
til Kommissionen. Kommissionen har for nylig i den
forbindelse vedtaget en beslutning om etableringen af
Ryanair () i Charleroi. Det har skabt en forventning pd
markedet om klare juridiske rammer med regler, der
gelder for disse nye praksisformer.

2. FORMALET MED N/ERV/ERENDE
RETNINGSLINJER OG SITUATIONENEN 1 FORHOLD
TIL RETNINGSLINJERNE FRA 1994

Kommissionens retningslinjer fra 1994 vedrerende
anvendelsen af artikel 92 og 93 i EF-trakiaten og
artikel 61 i E@S-aftalen pd statsstette i luftfartssekto-
ren (), i det folgende benavnt sretningslinjerne for
luftfartssektorens, omfatter ikke alle de nye aspekter af
finansiering af lufthavne og startstette til nye ruter.

De har nasten udelukkende at gore med vilkdrene for
statsstotte til luftfartsselskaber, idet de fastsatter, at der
kun ma ydes direkte driftsstotte til luftfartsselskaber i
forbindelse med forpligtelser til offentlig tjeneste og som
stotte af social karakter. For lufthavnes wdkummmdt
vedrerer del I1.3 i retningslinjerne offentlige investeringer
i infrastruktur. Her hedder det, at sopforelse af
infrastrukturprojekter (sasom lufthavne [...]) udger en
almen foranstaltning i ekonomisk politik, der ikke kan
kontrolleres af Kommissionen i medfer af traktatens
statsstotteregler (...). Dette generelle princip gelder kun
for medlemsstaternes opferclse af infrastrukturer og
vedrorer ikke vurderingen af mulige stetteelementer som
resultat af specifikke selskabers fortrinsbehandling ved
brug af infrastrukturen.« Narveerende retningslinjer
supplerer siledes retningslinjerne fra 1994 uden at
erstatte dem, idet det preeciseres, hvordan konkurrence-
reglerne skal anvendes pd de forskellige former for
finansiering af lufthavne (se afsnit 4) og pa startstotte til
luftfartsselskaber, som opererer fra regionale lufthavne
(se afsnit 5).

Kommissionens beslutning 2004/393EF af 12. februar 2004
om de fordele, som regionen Vallonien og Brussls South
Charleroi Airport har indremmet luftfartsselskabet Ryanair ved
selskabets etablering i Charleroi (EUTL 137 af 30.4.2004, 5. 1).
Kommissionens retningslinjer om anvendelse af EF-traktatens
artikel 92 og 93 og EQS-aftalens artikel 61 pd statsstotte i
luftfartssektoren (EFT C 350 af 10.12.1994, 5. 5).

21)

hoj grad udviklingen af regionale lufthavne bidrager til
flere af EU's politikker. Situationen er falgende:

— En stigende udnyttelse af de regionale lufthavne er
et godt middel til at bnlumeL overbelastningen pd
lufttransportomradet i de store europaiske hoved-
lufthavne Kommissionen har i sin »Hvidbog — Den
europiske transportpolitk frem til 2010« (%) for-
klaret, at »nok foreligger der allerede nu en konkret
handlingsplan for afhjeelpning af overbelastningen
af luftrummet, men man er stadigveek ikke tl-
strckkeligt opmearksom pd eller interesseret i
overbelastningen pa jorden, og det selv om nasten
halvdelen af de 50 storste europeiske lufthavne
allerede har naet eller er taet ved at nd matnings-
punktet for kapaciteten pa jordens.

—  Flere adgangspunkter til intereuropeiske flyvninger
fremmer de europaiske borgeres mobilitet.

— Desuden bidrager udviklingen af disse lufthavne
ogsd til udviklingen af de pdgaldende regionale
okonomier.

For at udvide deres udbud befinder de regionale
lufthavne sig imidlertid ofte i en mindre gunstig situation
end store europaiske hovedlufthavne som London, Paris
og Frankfurt. De har ikke noget ferende luftfartsselskab,
som har samlet sin virksomhed dér for at kunne tilbyde
sine passagerer det maksimale antal tilslutningsmulighe-
der og udnytte de stordriftsfordele, der er forbundet med
denne struktur. De har ikke nedvendigvis opndet en
tilstrekkelig kritisk storrelse til at veere tilstrakkeligt
attraktive. Problemet for en rL;,iondl lufthavn er de sudm
at den ikke har det samme image og ikke er sd kendt pd
grund af feks. sin isolerede beliggenhed i Fallesskabets
yderste periferi (feks. Azorerne) eller midt i et omréde,
der er ramt af ekonomisk krise (f.eks. Charleroi, som er
et gammelt kulmineomréde).

Det er bd;\s‘rundm for, at Kommissionen i narverende
retningslinjer gar ind for en politik, der fremmer
udviklingen af regionale lufthavne, samtidig med at det
sikres, at man fuldt ud respekterer principperne om
gennemskuelighed, ikke-diskrimination og proportiona-
litet for at undga enhver form for konkurrencefordrej-
ning, som strider mod den feelles interesse, hvad angar
offentlig finansiering til regionale lufthavne og statsstette
ul luftfartsselskaber.

Hvidbog — Den europeiske transportpolitik frem til 2010
De svaere valg (KOM (2001) 370 endelig).
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22) En sidan politik skal ligeledes harmonere med de 27) Kommissionen har i sine meddelelser og andre bestem-
generelle mal for transportpolitikken, herunder navnlig melser om regionalstette angivet, pd hvilke betingelser
intermodalitet med jernbanerne. Fellesskabet har i de regionalstotte kan anses for at vare forenelig med
seneste dr bidraget betydeligt bade politisk set og feellesmarkedet i henhold til artikel 87, stk. 3, litra a) og
finansielt til ambitiese programmer for udvikling af et ¢). lfelge disse bestemmelser vil driftsstette ('), der tilstds
hojhastighedstognet. Hejhastighedstog er et meget lufthavne eller luftfartsselskaber (som f.eks. startstotte),
attraktivt alternativ til fly i henseende til rejsetid, pris, kun kunne anses for at vare foremelig i smdige
komfort og baredygtig udvikling. Selv om at der fortsat undtagelsestilfxlde og pa meget strenge betingelser i de
skal gores en indsats for at udbygge netvarket af fattigste omrdder i Europa, dvs. regioner, der berores af
hojhastighedstog pd hele EU's omrade, vil det derfor undtagelsen i artikel 87, stk. 3, litra a), i EF-traktaten,
vere hensigtsmeassigt at sege at udnytte kapaciteten regionerne i EU's yderste periferi og tyndt befolkede
inden for hejhastighedstog, sikre effektive forbindelser af regioner (3).
hoj kvalitet og anspore operatererne i jernbane- og
luftfartssektoren til at samarbejde i overensstemmelse
med EF-traktatens artikel 81 for at udvikle en komple-
mentaritet mellem jernbaner og luftfart i brugernes 28) Pa grundlag af artikel 87, stk. 3, litra b), kan stette, der
Interesse. kan fremme virkeliggorelsen af store projekter af
falleseuropaisk interesse, anses for at vere forenelig
med fellesmarkedet. Der henvises serlig til projekter,
som indgar i de transeuropaiske net, og som kan omfatte
23) I det omfang der heri tages stilling til elementer, der lufthavnsprojekter.
vedrorer spergsmdlet om, hvorvidt der forekommer
stotte eller ¢, er disse retningslinjer vejledende for
Kommissionens generelle fortolkning af disse spergsmdl
pd nuvarende tidspunkt. Denne stillingtagen er vejle- 29) Hvis ovennavnte bestemmelser ikke finder anvendelse,
dende og furngnbn"r _1kl“‘- den fortolkning, som Dom- vurderer Kommissionen, om den pigzldende statte til
stolen og Retten i Forste Instans fastlaegger for dette lufthavne eller startstotte er forenelig i henhold til
begreb. artikel 87, stk. 3, litra c). Nedenstdende bestemmelser
angiver, hvilke principper Kommissionen vil folge under
denne undersogelse.
3. ANVENDELSESOMRADE OG F/ELLES REGLER
VEDRORENDE FORENELIGHED
3.2, Statsstotte
3.1. Anvendelsesomrade og retsgrundlag 3.2.1. Lufthawnencs okonomiske virksomhed
24) L T‘”er‘d“ ran]n](‘bﬁcstcnjn]n‘lscr fastlécggl‘s de, ! 30) Traktaten er neutral med hensyn til medlemsstaternes
vilket omfang og pd hvilke betingelser offentlig ale i forbindelse med offentlio eller privat eiendom. 1
finansierine af lufthavae o statslie startstotte il luftrute valg i forbindelse med offentlig eller privat ejendom.
inansiering af lufthavne og statslig startstotte til luftruter T AN R
e 20 ‘ statsstottehenseende er hovedsagen, om modtageren
vil blive vurderet af Kommissionen under hensyntagen til dover en ok ok virksomhed cller ¢i (). Der ¢
EF-reglerne og -procedurerne for statsstotte. Kommis- LOever en ORONPIBE VIKSOMACC eier ¢ (). o
Core s ikke tvivl om, at luftfartsselskaber udever en ekonomisk
sionen vil ved sin undersegelse anvende traktatens itksomhed. P4 samme made er en lufthavn. ndr de
artikel 86, stk. 2, eller artikel 87, stk. 3, litra a), b) eller ). virksombed. P4 samme made er en lufthavn, nar den
25) I henhold til traktatens artikel 86, stk. 2, kan medlems- ] iss fneres i reminoslinierne for st
staterne med hL‘nsyn til virksomheder, der har fict (" D11‘ls.slmllt:‘n defineres i retnings 111)&:11‘“: (11 sldlsslwl‘l: med
l)vcrdragl‘.‘[ at udfore tjcncst(‘yd{‘lscr af almindl‘hg oko- 1'r.:glunall sigte som slnllr:. mmed henblik pa at nedbringe c1.1
nomisk interesse, indremme hndtagclscr fra EF-reglerne virksomheds lobende udgifter« (punkt 4.15), medens stotte til
for statsstette h\:'is anvendelsen heraf mtlig‘[ eller faktisk initialinvestering vedrerer sen investering i fast kapital i
hindrer ()pfyh]clscn af de sarlige opgaver, som er betroet forbindelse med oprettelse af en ny virksomthed, udvidelse af
dem, og uaviklingl‘.n i samhandelen ikl‘u‘ pavirkes i et en eksisterende virksomhed eller ivaerksettelse af en aktivitet,
sf{da,n'[ (in]fang at det strider mod Fallesskabets interesse der indebarer en fundamental @ndring af en eksisterende
' virksomheds produkt eller produktionsmetode« (punkt 4.4).
(A Jf punkt 4.15 T i retningslinjerne for statsstotte med regionalt
sigte.
26) | traktatens artikel 87, stk. 3, er opstillet en liste over (%) Ifelge Domstolens retspraksis udger enhver virksomhed, som

stotte, der kan betragtes som forenelig med det indre
marked. [ litra a) og c) 1 dette stykke tillades undtagelser i
form af stette til at fremme eller lette udviklingen i visse
regioner ogleller erhvervsgrene.

bestdr i at udbyde goder og tjenesteydelser pd et givet marked,
en ekonomisk virksomhed, jf. sag C-35/96, dom af 18. juni
1998, Kommissionen mod Italien (Sml. 1998, s. 3851) og i sag
C-180/98-184/98, Pavlov (Sml 2000 I, s. 6451).
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31)

32)

33)

beskaftiger sig med ekonomisk virksomhed, uanset sin
juridiske status og finansieringsmade en virksomhed efter
artikel 87, stk. 1, i EF-traktaten, og statsstettereglerne
finder derfor anvendelse (1.

Domstolen kender i sagen »Aéroports de Paris (%)« for ret,
at udevelse af virksomhed med forvaltning og drift af
lufthavne, som omfatter levering af lufthavstjeneste-
ydelser til luftfartsselskaber og forskellige tjenesteydere i
lufthavnen, er former for virksomhed al ekonomisk
karakter, idet de dels bestdr i tilradighedsstillelse af
lufthavnsanlaeg for luftfartsselskaber og forskellige tjene-
steydere mod betaling af en afgift, som driftsselskabet frit
fastsaetter, dels er de naevnte former for virksomhed ikke
afledt af udevelsen af befojelser som offentlig myndig-
hed, og de kan adskilles fra aktiviteter 1 forbindelse med
udovelsen af disse befojelser. Lufthavnens driftsselskab
udever saledes i princippet ekonomisk virksomhed efter
EF-traktatens artikel 87, stk. 1, som statsstettereglerne
finder anvendelse pa.

lkke alle lufthavnsoperaterens aktiviteter i en lufthavn er
dog nedvendigvis af okonomisk karakter. Det er
nadvendigt at sondre mellem de forskellige former for
vicksomhed for at fastsld, om de er af ekonomisk
karakter eller ¢j (°).

Som Domstolen pdpeger, er virksomhed, som normalt
henhorer under statens ansvar i udevelsen af befajelser
som offentlig myndighed, ikke af skonomisk karakter og
er ikke omfattet af statsstettereglernes anvendelsesom-
rade. Sadan virksomhed omfatter sikkerhed, flyvekontrol,
politi, toldvasen osv. Generelt set skal statte, der ydes til
denne form for virksomhed, begrenses strengt til
kompensation for de dermed forbundne omkostninger,
og ma ikke anvendes til andre former for virksomhed af
okonomisk art (*). Som Kommissionen har forklaret i sin
meddelelse af 10. oktober 2001 efter begivenhederne den
11. september 2001, er det »indlysende, at selv om visse
foranstaltninger palagges luftfartsselskaberne og andre
aktorer inden for sektoren som f.eks. lufthavne, udbydere
af groundhandling-service og flyveledelse, ma offentlig
finansiering hL‘ngvikkL‘ give anledning til, at der ydes
driftsstatte, der er uforenelig med traktatene.

Sag C-159/91 og C-160/91; dom af 17. februar 1993, Poucet og
Pistre/AGF og Cancava (Sml. 1993 1, s. 637).

Sag T-128/98, dom af 12. december 2000, Aéroports de Paris
mod Kommissionen for De Em'np;x:iskr: Feellesskaber (Sml.
2000 1, s. 3929), stadfiestet ved sag C-82(01, dom af
24, oktober 2002 (Sml. 2002 I, 5. 9297), pramis 75-79.

Sag €-364(92, dom af 19. januar 1994, SAT Fluggesellschaft/
Eurocontrol (Sml. 1994 1, s. 43).

Sag C-343/95, dom af 18. marts 1997, Cali & Figli/Servizi
Ecologici Porto di Genova (Sml.1997 1, s. 1547). Kommissio-
nens beslutning af 19. marts 2003, N 309/02, sikkerhed i
luften kompensation for omkostninger som folge af
attentaterne den 11. september 2001. Kommissionens beslut-
ning af 16. oktober 2002, N 438/02, subsidier til havne-
myndighederne for udevelse af befajelser som offentlig
myndighed.

34)

35)

)

3.2.2. Lufthavnenes tjenesteydelser af almindelig okonomisk
interesse

Visse former for virksomhed, som lufthavnene varetager,
kan af den kompetente offentlige myndighed anses for at
vaere en tjenesteydelse af almindelig ekonomisk interesse.
Myndigheden palegger derved lufthavnsoperateren en
rekke forpligtelser til offentlig tjeneste for at sikre, at
almenhedens interesse tilgodeses pd passende made.
Under sadanne omstendigheder kan lufthavnsopera-
teren kompenseres af de offentlige myndigheder for de
ckstra ombkostninger, som forpligtelsen til offentlig
tieneste medferer. Det kan i denne forbindelse ikke
udelukkes, at administrationen af en lufthavn i undta-
gelsestilfelde kan betragtes som en tjenesteydelse af
almindelig ekonomisk interesse. Den offentlige myndig-
hed kan sdledes paleegge en sidan lufthavn f};:rpligtclscr
til offentlig tjeneste — hvis den f.eks. ligger i en isoleret
region — og eventuelt beslutte at kompensere den herfor.
Det skal dog bemearkes, at forvaltningen af en lufthavn
som helhed som en tjenesteydelse af almindelig eko-
nomisk interesse ikke bor omfatte aktiviteter, der ikke er
direkte forbundet ned dens grundlzggende aktiviteter
som anfert under punkt 53, nr. iv).

Kommissionen skal i denne sammenhzeng henvise til
Domstoles dom i Altmark-sagen (°), som har skabt
retspraksis pd dette omrade. Domstolen har kendt for
ret, at kompensation for forpligtelser til offentlig tjeneste
ikke udger statsstotte efter artikel 87 i EF-traktaten, nir
folgende fire kriterier er opfyldt:

1) Den pageldende virksomhed skal faktisk veere
palagt at opfylde forpligtelser til offentlig tjeneste,
og disse forpligtelser skal vare klart defineret.

2)  De kriterier, der vil veere grundlag for beregningen
af kompensation, skal veere fastlagt pa forhand pa
en objektiv og gennemsigtig made.

3)  Kompensationen ma ikke overstige, hvad der er
nedvendigt for helt eller delvis at dakke omkost-
ningerne i forbindelse med opfyldelsen af forplig-
telserne til offentlig tjeneste, idet der skal tages
hensyn til de hermed forbundne indtaegter og til en
rimelig fortjeneste ved opfyldelsen af forpligtelserne.

Sag C-280/00, dom af 24. juli 2003, Altmark Trans og
Regierungsprisidium Magdeburg (Sml.2003 1, 5. 7747).
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36)

37)

38)

39)

4) Nar udvelgelsen af den virksomhed, der skal
overdrages en forpligtelse til offentlig tjeneste, i et
konkret tilfelde ikke gennemfores inden for
rammerne af en pmudurn for tildeling af offentlige
kontrakter, som giver mulighed for at udvelge den
anseger, der kan levere de pagaeldende ydelser til de
laveste omkostninger for samfundet, skal storrelsen
al den nedvendige kompensation fastlegges pd
grundlag af en analyse af de omkostninger, som en
gennemsnitsvirksomhed, der er veldrevet og til-
strekkeligt udstyret med transportmidler til at
kunne opfylde de stillede krav til den offentlige
tieneste, ville have ved at opfylde forpligtelserne,
idet der skal tages hensyn til de hermed forbundne
indteegter og til en rimelig fortjeneste ved opfyl-
delsen af forpligtelserne.

Hvis de betingelser, der er fastsat i Altmark-dommen,
overholdes, udger kompensation for forpligtelser til
offentlig tjeneste, som palegges en lufthavnsoperater,
ikke s[dtssmttn

Andre former for offentlig finansiering af lufthavne end
de ovenfor nevnte kan eventuelt udgore statsstotte efter
artikel 87, stk. 1, ndr de pavirker konkurrencen og
samhandelen inden for Fellesskabet,

3.2.3. Virkninger af stotte til lufthavne for konkurrencen og
samhandelen mellem medlemsstaterne

Konkurrencen mellem lufthavne kan vurderes pd bag-
grund af luftfartsselskabernes valgkriterier og navnlig ved
at sammenligne elementer som feks. arten af den
tilbudte lufthavnsservice og af de berorte kunder,
befolkning eller ekonomisk aktivitet, overbelastning,
adgang over land og endvidere storrelsen af afgifterne
for benyttelse af lufthavnsinfrastruktur og —service.
Afgiftsniveauet er et vasentligt element, fordi offentlig
finansiering af en lufthavn vil kunne anvendes til at holde
lufthavnsa?;{iftcmc pd et kunstigt lavt niveau for at
tiltrekke trafik og i betydelig grad kan fordreje

konkurrencen.

Kommissionen skenner dog i forbindelse med disse
retningslinjer, at de kategorier, der er beskrevet i afsnit
1.2.1, kan tjene som indikator for, i hvilket omfang
lufthavne er i konkurrence med hinanden og dermed i
hvilket omfang en offentlig finansiering af en lufthavn
kan have en fordrejende virkning pa konkurrencen inden

for Fellesskabet.

Offentlig stotte til nationale lufthavne og EF-lufthavne
(kategori A og B) vil saledes normalt blive anset for at
fordreje eller true med at fordreje konkurrencen og
pavirke samhandelen mellem medlemsstaterne. Modsat
er der ikke stor sandsynlighed for, at den stotte, der ydes
til smd regionale lufthavne (kategori D), kan fordreje
konkurrencen eller berere samhandelen i et sidant
omfang, at det strider mod Fellesskabets interesse.

40)

41)

42)

43)

44)

45)

46)

Ud over disse generelle indikationer er det imidlertid ikke
muligt at fastlegge en dld;,nmtlurm;,smntod{ for alle de
mange forskellige situationer, der kan opsta, specielt hvad
angdr lufthavne i kategori C og D.

Derfor skal enhver foranstaltning, der vil kunne udgere
statsstotte til en lufthavn, anmeldes, saledes at det bla.
kan undersoges, hvordan den vil pdvirke konkurrencen
og samhandelen mellem medlemsstaterne, og i givet fald
om den er forenelig.

Nar lufthavne 1 kategori D har til opgave at udfere
tjenesteydelser af almindelig ekonomisk interesse, har
Kommissionen derfor undtagelsesvis besluttet at ind-
remme fritagelse for forpligtelsen til forudgiende
anmeldelse og anse kompensationer for offentlig tjeneste,
der udger statsstotte, for at vare forenelige, forudsat at
visse betingelser er opfyldt (!).

3.2.4. Det markedsekonomiske investorprincip

I Rom-traktatens artikel 295 fastsattes det, at de
ejendomsretlige ordninger i medlemsstaterne ikke bera-
res af traktaten. Det betyder, at medlemsstaterne kan eje
og lede virksomheder og erhverve aktier eller andre
andele i offentlige eller private virksomheder.

Dette princip medforer, at Kommissionen hverken md
straffe eller begunstige offentlige myndigheder, som
erhverver kapitalandele i visse selskaber. Det er heller
ikke Kommissionens opgave at udtale sig om virk-
somhedernes valg mellem forskellige finansieringsfor-
mer.

Derfor skelnes der i disse retningslinjer ikke mellem de
forskellige typer begunstigede med hensyn til deres
juridiske struktur eller deres tilhorsforhold til enten den
offmtll‘gt eller den private sektor, og alle henvisninger til
lufthavne eller virksomheder, som administrerer dem,
omfatter alle typer juridiske enheder.

Disse principper om ikke-diskrimination og lighed
fritager i ovrigt ikke de offentlige myndigheder eller de
offentlige virksomheder for at anvende konkurrencereg-
lerne.

Uanset om der er tale om offentlig finansiering af
lufthavne eller finansiering, som offentlige myndigheder
direkte eller indirekte har ydet luftfartsselskaber, vil
Kommissionen derfor vurdere, om der forekommer
stotte, ved at undersege, om »en privat virksomhed ud

Kommissionens beslutning af 13. juli 2005 om anvendelse af
bestemmelserne i traktatens artikel 86, stk. 2, pd statsstotte i
form af kompensation for offentlig teneste ydet til visse
virksomheder, der har fiet overdraget at udfore tjenesteydelser
af ulmindclig okonomisk interesse.
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47)

48)

49)

50)

51)

3]

fra udsigterne til rentabel drift under lignende omstaen-
digheder ville have foretaget en sadan kapitalforhajelse,
idet der herved skal ses bort fra ethvert socialt, politisk
eller regionalt hensyn til den pdgeldende sektor (Y)e.

Domstolen har praciseret, at »det lighedsprincip, som
regeringerne  har paberabt sig som et almindeligt
gaeldende princip i forholdet mellem de offentlige og
de private virksomheder, forudsatter, at de to grupper af
virksomheder befinder sig i sammenlignelige situationer.
Inden for rammerne af den til enhver tid bestaende
lovgivning fastlaegger de private virksomheder imidlertid
deres produktions- og handelsstrategi ud fra navnlig
rentabilitetshensyn. Derimod kan faktorer af anden art
ove indflydelse pd de offentlige virksomheders beslut-
ninger, nemlig nar de offentlige myndigheder sager at
varetage samfundsinteresser pd en made, som kan
pavirke de navnte beslutninger« (%). Begrebet udsigt til
rentabel drift for den virksomhed, der som ekonomisk
akter reelt yder midlerne, er derfor centralt.

Domstolen har ligeledes pracciseret, at en offentlig
investors handlemade skal sammenlignes med den
forventede handlemade hos en privat investor, (...) som
folger en global eller sektorbestemt strukturpolitik, og
som lader sig lede af mere langsigtede rentabilitetsud-
sigter (*). Disse betragtninger passer sarligt godt pa
situationen med investeringer i infrastruktur.

Enhver anvendelse af statsmidler, som medlemsstaterne
eller de offentlige myndigheder yder til lufthavnsopera-
torer eller luftfartsselskaber, skal derfor analyseres i lyset
af disse principper. Hvis medlemsstaterne eller myndig-
hederne handler ligesom en privat ekonomisk akter i
ovennevnte betydning, udger de pageldende fordele
ikke statsstotte.

Hvis de offentlige midler derimod stilles til radighed for
en virksomhed pd vilkdr, der er lempeligere (dvs. med
lavere omkostninger) end de vilkdr, en privat skonomisk
akter ville tilbyde en virksomhed i en sammenlignelig
finansiel og konkurrencemassig situation, vil for-
stnevnte virksomhed opnd en fordel, som har karakter
af statsstotte,

Hvad angir startstotte, er det muligt, at en offentlig
lufthavn tilstdr et luftfartsselskab finansielle fordele af
sine egne midler fra sin ekonomiske aktivitet, og at dette
ikke udger statsstotte, hvis den offentlige lufthavn
beviser, at den handler som privat investor ved hjzlp af
f.eks. en virksomhedsplan, hvori rentabilitetsudsigterne

Dom af 10. juli 1986, Kongeriget Belgien mod Kommissionen,
(Sag 40(85; Sml. 1986, 5. 2321).

Dom af 6. juli 1982. Den Franske Republik, Den Italienske
Republk og Det Forenede Kongerige Storbritannien og
Nordirland mod Kommissionen for De Europwiske Felles-
skaber, forenede sager 188/80 og 190/80. Saml. 1982, s. 2571,
pramis 21).

Dom af 21. marts 1991, Italien mod Kommissionen (+Alfa
Romeoq) (C-305/89, SmL.1989 [ s. 1603, premis 20); Dom af
6. marts 2003, Westdeutsche Landesbank Girozentrale mod
Kommissionen (T-228/99, SmL.2003 11, 5. 435, pramis 250 til
270).

52)

53)

for lufthavnens skonomiske aktivitet godtgares. Hvis en
privat lufthavn modsat yder finansieringer, som i
virkeligheden blot er en redistribution af offentlige
midler, som den har modtaget af en offentlig enhed
med henblik herpa, betragtes disse tilskud som stats-
stotte, i og med at beslutningen om at redistribuere de
offentlige midler ma tilskrives de offentlige myndigheder.

Det skal understreges, at anvendelsen af dette princip om
den private investor og dermed formodningen om, at der
ikke er tale om stotte, forudsatter, at hele den
okonomiske model, der gaelder for den operater, der
betragtes som investor, er palidelig: en lufthavn, som ikke
finansierer sine investeringer eller ikke afholder de
dermed forbundne omkostninger eller hvis driftsom-
kostninger til dels afholdes via offentlige midler, uden at
der er tale om almennyttige opgaver, kan almindeligvis
ikke betragtes som en markedsekonomisk privat opera-
tor, idet der dog skal foretages en undersoegelse af hvert
enkelt tilfelde; det vil derfor veere yderst vanskeligt at
anvende ovennavnte raesonnement pa en sadan lufthavn.

4. FINANSIERING AF LUFTHAVNE

En lufthavns aktiviteter kan opdeles i folgende kategorier:

i) opferelse af lufthavnsinfrastruktur og -udstyr i
egentlig forstand (baner, terminaler, forpladser,
kontroltdr) eller direkte stottefaciliteter (brand-
slukningsudstyr, sikkerhedsudstyr)

i) drift af infrastruktur, som omfatter vedligeholdelse
og forvaltning af lufthavnsinfrastruktur

iy levering af lufthavnstjenester i tilslutning til luft-
transport, bl.a. groundhandling og brug af dermed
forbunden infrastruktur, brandvasen, udryknings-
tjenester, sikkerhedstjenester osv. og

iv)  kommercielle aktiviteter, der ikke er direkte for-
bundet ned en lufthavns grundleeggende aktiviteter,
og som bl.a. omfatter bygning, finansiering, drift og
udlejning af lokaler og fast e¢jendom, ikke blot il
kontor- og lagerbrug, men ogsd tl hoteller og
industrivirksomheder pa lufthavnsomradet samt
forretninger, restauranter og parkeringsfaciliteter.
Da disse aktiviteter ikke indgdr i stransportaktivi-
teters, er den offentlige finansiering heral ikke
omfattet af disse retningslinjer og vil blive under-
segt pd baggrund af de relevante sektorspecifikke og

horisontale regler.
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54)

55)

56)

57)

58)

Nervarende retningslinjer gaelder for samtlige lufthavns-
aktiviteter, undtagen sikkerhedsopgaver, flyvekontrol
eller enhver anden aktivitet, som pahviler en medlemsstat
inden for rammerne af dens befojelser som offentlig

myndighed (1).

41. Finansiering af lufthavnsinfrastruktur

[ dette afsnit behandles statte til opferelse af lufthavns-
infrastruktur og —udstyr i egentlig forstand eller direkte
stottefaciliteter som defineret i ovenstaende punkt 53, nr.
i), og punkt 54.

Infrastruktur er grundlaget for lufthavnsadministratio-
nens skonomiske virksomhed Men i den forbindelse kan
en stat ogsd spille pd [.eks. regional ekonomisk udvikling,
politikken for fysisk planlaegning og transportpolitikken.

En lufthavnsoperater ber, i og med at den udever en
okonomisk virksomhed i den betydning, der er fastlagt i
Domstolens dom (jf. punkt 30), finansiere omkostnin-
gerne til anvendelsen eller opferelsen af infrastruktur,
som den forvalter, med sine egne midler. Derfor kan der,
hvis en medlemsstat (ogsa pd regionalt eller lokalt niveau)
uden at handle som en privat investor stiller lufthavns-
infrastruktur til radighed for en operater uden nogen
passende finansiel modydelse, eller hvis en operater
modtager offentlig stette til at finansiere infrastruktur,
vaere tale om, at operatoren opnar en ekonomisk fordel
til skade for sine konkurrenter, hvorfor en sidan
foranstaltning skal anmeldes og undersages pa baggrund
af statsstottereglerne.

Det skal bemarkes, at Kommissionen allerede tidligere
har haft lejlighed til at pracisere, pd hvilke betingelser
transaktioner som f.eks. salg af jord og bygninger (?) eller
privatisering af en virksomhed (%) efter dens opfattelse
ikke rejser problemet med statsstatte. Det er almindelig-
vis tilfeeldet, hvis salget finder sted tl markedspris,
navnlig hvis prisen fremkommer efter et tilstraekkelig
publiceret, offentligt, betingelseslost og ikke-diskrimine-
rende udbud, som sikrer ligebehandling af potentielle
tilbudsgivere. Med forbehold af forpligtelserne 1 forbin-
delse med de gaeldende regler og principper for offentlige
indkeb og koncessioner, der matte finde anvendelse,
galder samme rasonnement i princippet tilsvarende for
offentlige myndigheders salg eller tilradighedsstillelse af
infrastruktur.

Se Kommissionens beslutning N 309/02 — Frankrig: Sikker-
hedsforanstaltninger for luftfarten kompensation for
omkostninger som folge af terroristangrebene den 11. septem-
ber 2001 (EUT € 148 af 25.6.2003, s. 7).

Meddelelse fra Kommissionen om
forbindelse med offentlige myndigheders salg af jord og
bygninger (EFT € 209 af 10.7.1997, s. 3).
Europa-Kommissionen beretning om konkurrencepolitikken,
1993, punkt 402 og 403.

statsstotteclementer i

59)

60)

61)

Det er imidlertid ikke muligt pa forhand at udelukke
forekomsten af stotteclementer i absolut alle tilfelde. Der
kan feks. forckomme stotte, hvis det viser sig, at
infrastrukturen er tildelt en forudbestemt operater, som
derved opnir en uberettiget fordel, eller at en uforklarlig
forskel mellem salgsprisen og en nylig opferelsespris
giver keberen en uberettiget fordel.

Is@r vil det, hvis der stilles ekstra infrastruktur, der ikke
var forudset pd tidspunktet for tildelingen af den
cksisterende infrastruktur, til radighed for lufthavns-
operateren, vere nedvendigt, at operatoren betaler en
leje, som svarer til markedsveerdien og bla. afspejler
omkostningerne til denne nye infrastruktur og den
periode, i hvilken den udnyttes. Hvis der i den
oprindelige kontrakt desuden ikke var forudset en
udbygning af infrastrukturen, vil det bla. veere nedven-
digt, at den ckstra infrastruktur er neje forbundet med
driften af den eksisterende infrastruktur, og at formdlet i
operatarens oprindelige kontrakt fortsat er det samme.

Hvis det ikke er muligt at udelukke, at der forekommer
statsstotte, skal foranstaltningen anmeldes. Hvis det
bekraeftes, at der er tale om stotte, vil det vaere muligt
at erkleere den pagzldende stotte forenelig, bl.a. i henhold
til artikel 87, stk. 3, litra a), b) eller ¢), og artikel 86, stk. 2,
og eventuelt gennemforelsesbestemmelserne dertil. Med
henblik herpa undersoger Kommissionen bla., om:

— opforelsen eller driften af infrastrukturen svarer til
en klart defineret almindelig interesse (regionalud-
vikling, adgangsmulighed osv)

— infrastrukturen er nedvendig og stdr i forhold til det
fastlagte mal

— der pa mellemlang sigt er tilfredsstillende udsigter
med hensyn til anvendelsen af infrastrukturen, bla. i
betragtning af anvendelsen af den eksisterende
infrastruktur

— alle potentielle brugere pd lige vilkir og uden
forskelsbehandling har adgang til infrastrukturen

— udviklingen i samhandelen ikke pavirkes 1 et
omfang, der strider mod Fallesskabets interesse.
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62)

63)

64)

65)

66)

4.2, Stotte til drift af lufthavnsinfrastruktur

Kommissionen mener i princippet, at en lufthavns-
operatar som enhver anden ekonomisk akter skal deekke
de normale omkostninger ved forvaltningen og vedlige-
holdelsen af lufthavnsinfrastruktur med egne midler.
Enhver offentlig finansiering af disse tjenesteydelser vil
saledes betyde, at lufthavnsoperateren aflastes for
udgifter, som han normalt ville skulle patage sig som
led i sin daglige virksomhed.

En sidan finansiering udgor ikke statsstotte, hvis den
udger kompensation for forpligtelser til offentlig tjeneste,
som er palagt inden for rammerne af lufthavnsforvalt-
ningen i overensstemmelse med de betingelser, der er
fastsldet i Altmark-retspraksis (!). 1 andre tilfzlde udger
driftstilskud stats- eller driftsstatte. Som anfort under
afsnit 3.1 i disse retningslinjer, kan denne form for stette
kun betragtes som forenelig pi grundlag af artikel 87,
stk. 3, litra a) eller ¢), pa visse betingelser og i ugunstigt
stillede regioner, eller pd grundlag af artikel 86, stk. 2,
hvis der iagttages visse betingelser, som sikrer, at den er
nedvendig for udferelsen af en tenesteydelse af
almindelig ekonomisk interesse og ikke pavirker sam-
handelen i et sidant omfang, at det strider mod
Feellesskabets interesse.

Med hensyn til anvendelsen af artikel 86, stk. 2, har
Kommissionen (jf. punkt 40 i disse retningslinjer)
besluttet at anse kompensationer for offentlig tjeneste,
der udgoar statsstette til lufthavne i kategori D, for d[ viere
forenelige, forudsat at visse betingelser er opfyldt. Enhver
form for kompensation for offentlig tjeneste, der udger
statsstotte til store lufthavne (kategori A, B, C), eller ikke
opfylder de ovennvnte betingelser, skal anmeldes og
underseges i hvert enkelt tilfeelde.

Ved denne undersogelse kontrollerer Kommissionen, om
lufthavnen faktisk har fdet overdraget at udfere en
tienesteydelse af almindelig interesse, og at kompensa-
tionen ikke overstiger, hvad der er nedvendigt for at
dxkke omkostningerne i forbindelse med opfyldelsen af
forpligtelserne til offentlig tjeneste, idet der skal tages
hensyn til de hermed forbundne indtagter og til en
rimelig fortjeneste.

Overdragelsen til lufthavnen af forpligtelser til offentlig
tieneste skal vaere omfattet af en eller flere officielle akter,

Se fodnote 3 pa side 8.

67)

68)

69)

idet de enkelte medlemsstater kan beslutte, hvilken form
disse skal antage. Disse akter skal indeholde alle de
nedvendige oplysninger til at identificere de specifikke
omkostninger i forbindelse med den offentlige tjeneste
og navnlig angive:

— den nejagtige art af forpligtelsen til offentlig tjeneste
— de bererte operatorer og det pageldende omrade

— arten af alle seerige eller eksklusive rettigheder, som
indrommes lufthavnen

— parametrene for beregning, kontrol og revision af
kompensationen

— midlerne til at undga eventuelle over- eller under-
kompensationer og til i givet fald at foretage en
korrektion heraf.

Ved beregningen af kompensationsbelobet skal de
omkostninger og indtagter, der skal tages i betragtning,
inkludere alle omkostninger og indteegter i forbindelse
med udferelsen af tjenesteydelserne AF almindelig oko-
nomisk interesse. Hvis den pagaldende lufthdvnsupn—
rater har andre serlige eller eksklusive rettigheder i
forbindelse med den pdgaldende tjenesteydelse af
almindelig ekonomisk interesse, skal indteegterne herfra
ogsd medregnes. Der kraeves derfor et gennemsigtigt
regnskabssystem og regnskabsadskillelse mellem opera-
torens forskellige aktiviteter (3).

43, Tilskud til lufthavnstjenesteydelser

Groundhandling er en kommerciel aktivitet, der er aben
for konkurrence over taersklen pa 2 millioner passagerer
om dret, jf. dircktiv 96/67 [EF (°).

En lufthavnsoperater, der handler som leverandor af
groundhandling-ydelser, kan anvende forskellige tariffer
for de groundhandling-afgifter, der faktureres luftfarts-
selskaberne, hvis disse forskelle afspejler omkostnings-
forskelle i relation til arten eller omfanget af den service,

der er ydet (%)

Under tersklen pa 2 millioner passagerer kan en
lufthavnsoperater, der leverer groundhandling-ydelser,
eventuelt udligne sine forskellige indtagts- og tabskilder

Selv. om de ikke gelder for transportsektoren, kan EF-
rammebestemmelserne af 13. juli 2005 for statsstette i form
af kompensation for offentlig tjeneste eventuelt vere vejledende
for anvendelsen al punkt 65-67.

Se fodnote 3 pi side 1.

Betragtning 85 i beslutningen om at indlede proceduren i sagen
vedrerende Ryanair i Charleroi har felgende ordlyd: »Hvad
angfn’ gmll1ulhundli11g—ufgifl er er det Kommissionens :prallclsc,
at der kan opnis stordriftsbesparelser, hvis en af lufthavnens
brugere i vid udstrekning gor brug af en virksomheds
groundhandling-tienester. Det er nemlig ikke overraskende, at
visse selskaber skal betale en lavere pris end den gengse,
eftersom disse selskaber har behov for mindre service end andre

kunder.e.
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71)

72)

73)
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Sl

mellem rent kommercielle aktiviteter (som feks. sin
shandling«aktivitet og forvaltning af en parkerings-
facilitet), med undtagelse offentlige midler, som luft-
havnsoperateren har modtaget som lufthavnsmyndighed
eller udbyder af en tienesteydelse af almindelig eko-
nomisk interesse. Hvis der ikke er konkurrence om
shandling«aktiviteten, skal operateren imidlertid udvise
serlig opmarksomhed om  ikke at overtrede de
nationale bestemmelser eller EF-bestemmelserne, og
navnlig om ikke at udeve misbrug af dominerende
stilling i strid med traktatens artikel 82 (hvor det bla.
fotbydes virksomheder med en dominerende stilling pa
feellesskabsmarkedet eller en vasentlig del heraf at
anvende ulige vilkdr for samme ydelser over for
forskellige luftfartsselskaber, som derved stilles ringere i
konkurrencen).

Over tersklen pd 2 millioner passagerer skal ground-
handling-aktiviteterne veere selvbarende uafhengigt af
lufthavnens andre kommercielle indtaegter eller offentlige
midler, som lufthavnsoperatoren har modtaget som
lufthavnsmyndighed eller udbyder af en tjenesteydelse
af almindelig okonomisk interesse.

5. STARTSTOTTE

5.1, Mil

De mindre [ufthavne har ofte ikke passagerer nok til at na
op pa den kritiske storrelse og rentabilitetsteersklen.

Der findes ingen preecise tal for, hvor rentabilitetstersk-
len ligger. Regionsudvalget skenner, at taersklen ligger pa
1 1/2 mio. passagerer om dret, hvorimod Cranfield
Universitys undersogelse peger pa, at der er behov for
mellem 500 000 og 1 million passagerer om dret, og at
der er forskel pd de enkelte lande og pd den made,
lufthavnene organiseres pa (1).

Selv om visse lufthavne kan klare sig godt, fordi de
tilfores passagerer fra luftfartsselskaber, der varetager
forpligtelser til offentlig tjeneste (3, eller fordi de
nationale myndigheder har iveerksat stetteordninger af
social karakter, foretraekker selskaberne velfungerende og
velplacerede hovedlufthavne, som kunderne hurtigt kan
komme videre fra, og som de er vant til at benytte, og
hvor selskaberne har fict tildelt ankomst- og afgangs-
tider, som de ikke ensker at miste. Desuden har den

»Study on Competition between airports and the uppliu;alinn of
State Aid Rulese, Cranfield University, september 2002, punkt
533 og 6,11

Ibid. s. 5-27: +To some extent, subsidisation of air services
within the PSO framework can be interpreted as an indirect
subsidy to an airport. In relation to some remote airports in
Scotland and Ireland, they are almost exclusively reliant on
subsided PSO air servicese.

74)

75)

76)

ydes startstotte tl en ny luftrute,

lufthavns- og luftfartspolitik, som er fart i mange dr, ofte
koncentreret trafikken omkring storbyerne.

Derfor er luftfartsselskaberne ikke altid indstillet pd at
lebe den risiko, der er forbundet med at dbne ruter fra
ukendte og uafprovede lufthavne, hvis de ikke tilskyndes
til det. Kommissionen vil pa den baggrund kunne
acceptere, at der midlertidigt ydes offentlig statte til
luftfartsselskaberne pd visse betingelser, hvis de dermed
tilskyndes til at oprette nye ruter eller indsatte flere
afgange fra regionale lufthavne og kan tiltrekke et
passagertal, som gor det muligt for dem at nd op pa
rentabilitetsteersklen inden for et begreenset tidsrum.
Kommissionen vil serge for, at denne form for stotte ikke
begunstiger store lufthavne, der allerede har en bntydllig
international trafik og i det store og hele drives pa
markedsmaessige vilkdr.

| betragtning af det generelle mal om intermodalitet og
optimeret udnyttelse al infrastruktur, der er forklaret
ovenfor, vil det imidlertid ikke kunne accepteres, at der
der svarer til en
hejhastighedstogrute.

I overensstemmelse med Kommissionens faste praksis pa
dette omridde vil visse faciliteter kunne accepteres for
regionerne i den yderste periferi, som lider under, at de er
vanskeligt tilgaengelige.

Kommissionen har fastlagt ) retningslinjerne for en
harmonisk udvikling af disse regioner. Strategien for
udvikling heraf er opdelt i tre hoveddele: bidrag til at
afhjeelpe de vanskelige adgangsforhold, forbedring af
konkurrenceevnen og fremme af den regionale integra-
tion for at mindske konsekvenserne af den store afstand
mellem den europaeiske ekonomi og disse regioner, som
er teettere pa Caribiens, Amerikas og Afrikas geografiske

markeder.

Det er baggrunden for, at Kommissionen accepterer, at
startstotte til ruter fra regionerne i den yderste periferi
kan vare omfattet af mere lempelige forenelighedskrite-
rier, bla. hvad angdr intensitet og varighed, og ikke vil
komme med indvendinger mod denne F)rm for stotte til
ruter til nabotredjelande. Der vil blive tilladt lignende
bestemmelser vedrerende intensitet og varighed for de
regioner, der er omhandlet i artikel 87, stk. 3, litra a), og
for tyndt befolkede regioner.

Kommissionen meddelelse af 26. maj 2004 (KOM(2004) 343
endelig) og al 6. august 2004 (SEK(2004) 1030) om et styrket
partnerskab for regionerne i EU's yderste periferi,

Side 132 af 142



C 312/12 DA

Den Europziske Unions Tidende

9.12.2005

77)

78)

79)
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5.2. TForenelighedskriterier

De finansielle startincitamenter giver, undtagen i de
tilfelde hvor de offentlige myndigheder handler, ligesom
en privat ekonomisk akter handler i markedsekonomisk
sammenhang (se afsnit 3.2.4), modtagerselskaberne en
raekke fordele og kan dermed direkte skabe fordrejninger
mellem selskaberne, 1 og med at de mindsker mod-
tagernes driftsomkostninger.

De kan sdledes indirekte pavirke konkurrencen mellem
lufthavnene ved at medvirke til, at lufthavne udvikles,
eller tilmed ved at anspore et selskab til at flytte fra en
lufthavn til en anden og til at overfere en rute fra en EF-
lufthavn til en regional lufthavn. Derfor vil de normalt
udgere statsstotte og skulle anmeldes til Kommissionen.

Pa baggrund af ovennavnte mal og de store vanskelighe-
der, som lanceringen af en ny rute kan medfore, vil
Kommissionen kunne godkende denne form for stotte,
hvis felgende betingelser er opfyldt:

a)  Modtagere: Stotten udbetales til luftfartsselskaber,
som har en gyldig licens, der er udstedt af en
medlemsstat i henhold til Radets forordning (E@F)
nr. 2407/92 om udstedelse af licenser til luft-
fartsselskaber.

b) Regionale lufthavne: Der ydes stotte til ruter, der
forbinder en regional lufthavn i kategori C og D
med en anden lufthavn i EU. Der kan kun
undtagelsesvis ydes statte til ruter mellem nationale
lufthavne (kdtt‘gon B) i beherigt begrundede
situationer, iseer hvis en af de to lufthavne befinder
sig i en ugunstigt stillet region. Disse betingelser vil
eventuelt ikke kunne gelde for ruter med afgang fra
lufthavne beliggende i regioner i den yderste periferi
og med bestemmelsessted i nabotredjelande, idet
der dog skal foretages en undLrw;'LlsL af hvert

enkelt tilfeelde.

¢) Nye ruterStotten geelder kun lancering af nye
luftruter eller indsettelse af nye afgange som
defineret ovenfor, som bidrager til at ege netto-
antallet af passagerer ().

Stotten md ikke vaere en tilskyndelse til, at der blot
flyttes trafik fra en rute til en anden eller fra et
selskab til et andet. Den ma navnlig ikke medfore en
trafikomlaegning, der ikke er berettiget i forhold til
de eksisterende afgange og de eksisterende tjeneste-
ydelsers baeredygtighed, fra en lufthavn, der befinder

Dette vedrorer iser overgangen fra en sesonbestemt rute til en
fast rute eller fra en ikke-daglig afgang til en afgang mindst én
gang om dagen.

sig i samme by, samme byomrdde (%) eller samme
lufthavnssystem (), og som betjener det samme
eller et sammenligneligt bestemmelsessted pa
samme betingelser.

Der kan heller ikke ydes startstotte til en ny luftrute,
hvis den pigeldende rute allerede dakkes af en
sammenlignelig hejhastighedstogtjeneste pa samme
betingelser.

Kommissionen accepterer ikke tilfelde af misbrug,
hvor et selskab seger at omgd startstettens
midlertidige karakter ved at erstatte en rute, der
stattes, af en rute, som pastds at veere ny, men for
hvilken der tilbydes en sammenlignelig service, Der
vil isaer ikke kunne ydes stotte til et luftfartsselskab,
som, eftersom det ikke lengere kan fa stette til en
bestemt rute, seger at opnd startstotte i en anden
lufthavn i samme by eller byomrade eller lufthavns-
system til en konkurrerende rute, der betjener det
samme eller et sammenligneligt bestemmelsessted.
At en rute i den periode, hvor stetten gives, ganske
enkelt erstattes af en anden rute, som ogsa beflyves
fra samme lufthavn, og som vil tilfere lufthavnen et
tilsvarende antal passagerer eller flere, har derimod
ingen betydning for den videre udbetaling af stotte i
hele den oprindeligt forudsete periode, sifremt
denne erstatning ikke bererer iagttagelsen af de
ovrige kriterier, der har ligget til grund for den
oprindelige stattetildeling.

d) Langsigtet beredygtighed og gradvis degression:
Den rute, der stottes, skal forekomme at vare
baredygtig pd lang sigt, dvs. at den mindst skal
kunne dakke sine omkostninger, uden offentlig
finansiering. Det er grunden til, at startstotte ber
vaere degressiv og tidsmeassigt begranset.

¢) Kompensation for ekstra startomkostninger: Stot-
tebelobet skal hange noje sammen med de ckstra
startomkostninger, der er forbundet med lancerin-
gen af en ny rute eller indsattelsen af en ny afgang,
og som operateren ikke lengere skal afholde senere
i forlobet. Disse omkostninger omfatter bla.
udgifter til markedsforings- og reklametiltag, der
iveerksettes i starten for at oplyse om den nye rute;
de kan ogsd omfatte de etableringsudgifter, som
luftfartsselskabet betaler i den pageldende regionale
lufthavn 1 forbindelse med rutens lancering, for sd
vidt der er tale om en lufthavn i kategori C eller D
og der ikke allerede er ydet stotte til de pagaeldende
omkostninger. Omvendt ma der ikke ydes stotte til
deckning at almindelige dr1f’[sumkosmm;’nr til leje af
eller betaling af afdrag pa fly, brandstof, aflonning
af mandskab, lufthavnsafgifter, proviantering (cate-

Forordning (E@F) Nr. 2408/92.
Som defineret i artikel 2, litra m), i forordning (EQF) nr. 2408/
92.
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ring) osv. De omkostninger, der kan ydes stotte til,
skal svare til de faktiske omkostninger under
normale markedsekonomiske vilkar.

Intensitet og varighed: Den degressive stotte kan
ydes for en periode pa hejst tre ar. Stettebelobet pr.
dr md ikke overstige 50 % af de stotteberettigede
omkostninger i det pageldende ar og for hele
statteperioden ikke nd op over gennemsnitligt 30 %
af de stotteberettigede omkostninger.

For ruter fra ugunstigt stillede regioner, dvs. i EU's
yderste periferi, de regioner, der er omhandlet i
artlkel 87, stk. 3, litra a), og tyndt befolkede
regioner, kan den degressive stotte ydes for en
periode pa hejst fem dr. Stettebelabet pr. dr ma ikke
overstige 50 % af de statteberettigede omkostninger
i det pageeldende ar og for hele stotteperioden ikke
na op over gennemsnitligt 40 % af de stotteberet-
tigede omkostninger. Hvis sttten faktisk ydes i fem
ar, kan den i de ferste tre ar opretholdes pd 50 % af
det stotteberettigede omkostningsbelab.

Der ma under alle omstendigheder kun ydes
startstotte til et selskab i en periode, der er
betydeligt kortere end den periode, for hvilken det
har forpligtet sig til at operere fra den pagaldende
lufthavn, som angivet i den virksomhedsplan, der er
omtalt under punkt 79, nr. i). Stetten skal desuden
ophere, sa snart malene med hensyn til passagertal
er ndet eller ruten viser sig at vare rentabel, ogsd
selv.om dette sker for udlebet af den oprindeligt
forudsete periode.

Sammenhang med udviklingen af ruten: Udbeta-
lingen af stotten skal knyttes neje sammen med den
faktiske udvikling i passagertallet. For at sikre, at
statten fortsat virker tilskyndende, og undgd en
forskydning af lofterne ber enhedsbelabet pr.
passager feks. nedsattes i takt med den faktiske
foragelse af trafikken.

Ikke-diskriminerende tildeling: Enhver offentlig
enhed, der planlegger at yde et selskab startstotte
(evt. via en lufthavn) til en ny rute, skal offentliggore
sit projekt med en tilstraekkelig frist og offentlighed
til, at alle interesserede luftfartsselskaber kan udbyde
deres tjenester. Den offentliggjorte meddelelse skal
bla. indeholde en beskrivelse af ruten og de
objektive kriterier for stattens storrelse og varighed.
Det betyder i givet fald, at reglerne og principperne
for offentlige indkeb og koncessioner skal over-

holdes.

i)  Konsekvenser for andre ruter og virksomhedsplan:
Alle luftfartsselskaber, der udbyder en tjeneste til en
offentlig enhed, som ensker at yde startstotte, skal
ved indgivelsen af sin ansegning forelegge en
virksomhedsplan, hvori det godtgeres, at ruten
efter stottens opher vil vare baredygtic i en
betydelig periode. Den offentlige enhed bor F('m'tagc
en analyse af den nye rutes konsekvenser for de
konkurrerende ruter, for den yder startstotte.

) Offentlighed: Medlemsstaterne serger for, at der
hvert ar og for hver lufthavn offentliggores en liste
over de ruter, der ydes statte til, med angivelse for
hver rute af den offentlige finansieringskilde, mod-
tagerselskabet, de udbetalte stettebelob og antallet
af berarte passagerer.

k) Klageadgang: Foruden klageprocedurerne i direkti-
verne vedrerende offentlige indkeb 89/665/EQF og
92/13/EQF (*), der kan bringes i anvendelse, nir det
er relevant, skal der ogsi forudses procedurer i
medlemsstaterne til at afhjelpe enhver forskelsbe-
handling, som matte finde sted i forbindelse med
stotteydelse.

I)  Sanktioner: Der bar fastlegges sanktionsordninger
for det tilfzlde, at et transportselskab ikke over-
holder de tilsagn, det afgav over for den pagaldende
lufthavn, da stetten blev udbetalt. Lufthavnen vil
ved hjeelp af en ordning for tilbagesegning af stette
eller tilbagetrakning af den garanti, transportsel-
skabet oprindeligt gav, kunne sikre, at luftfartssel-
skabet overholder sine forpligtelser.

80) Kumulation: Startstette kan ikke kumuleres med andre

81)

former for statte, der ydes til driften af en rute som f.eks.
stotte af social karakter eller kompensationer for forplig-
telser til offentlig tjeneste. Der ma heller ikke ydes en
sddan stotte, hvis adgangen til en rute er begrenset tl et
enkelt luftfartsselskab i henhold til artikel 4 i forordning
(E@F) nr. 2408/92, navnlig stk. 1, litra d). | overens-
stemmelse med proportionalitetsreglerne ma  stotten
heller ikke sammenlegges med andre former for stotte
til finansiering af de samme omkostninger, heller ikke
hvis denne stette udbetales 1 en anden stat.

Startstotte skal anmeldes til Kommissionen, Kommis-
sionen opfordrer medlemsstaterne til at anmelde start-
statteordninger snarere end individuel statte, sdledes at
der kan opnds starre geografisk koharens. Kommis-
sionen vil i hvert enkelt tilfelde kunne undersege, om en

Ridets direktiv 89(665/E@F af 21. december 1989 om
samordning af love og administrative bestemmelser vedrarende
anvendelsen af klageprocedurerne i forbindelse med indgdelse
af offentlige indkebs- samt bygge- og anlegskontrakter (EFT
L 395 al 30.12.1989, s. 33). Ridets direktiv 92/13[EQF af
25. februar 1992 om samordning af love og administrative
bestemmelser vedrerende anvendelse af EF-reglerne for frem-
gangsmiden ved tilbudsgivning inden for vand- og energifor-
syning samt transport og telekommunikation (EFT L 76 af
23.3.1992, 5. 14).

Side 134 af 142



C 312/14 DA

Den Europeiske Unions Tidende

9.12.200!

82)
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&

stotte eller en stotteordning eventuelt ikke fuldsteendigt
opfylder ovenstdende kriterier, men vil fore til en
tilsvarende situation.

6. VIRKSOMHEDER, DER TIDLIGERE HAR
MODTAGET ULOVLIG STOTTE

Hvis en virksomhed er blevet tilstdet en ulovlig stette,
hvorom Kommissionen har truffet en negativ afgorelse
med et pdbud om tilbagebetaling, og tilbagebetalingen
ikke har fundet sted i henhold til artikel 14 i Radets
forordning (EF) nr. 659/1999 af 22. marts 1999 om
fastleggelse af regler for anvendelsen af EF-traktatens
artikel 93 (), skal der ved undersogelsen af enhver form
for statte til lufthavnsfinansiering eller startstotte tages
hensyn til for det forste den kumulerede virkning af
tidligere og ny statte og for det andet den omstaendighed,
at den tidligere stotte ikke er blevet tilbagebetalt (2).

7. FORANSTALTNINGER I HENHOLD TIL
ARTIKEL 88, STK. 1

Kommissionen foresldr i overensstemmelse med trakta-
tens artikel 88, stk. 1, at medlemsstaterne @ndrer deres
eventuelle ordninger for statsstette, der falder ind under
disse retningslinjer, for at bringe dem i overensstemmelse
hermed senest den 1. juni 2007. Medlemsstaterne
opfordres til skriftligt inden den 1. juni 2006 at bekrefte,
at de er indforstdet med disse forslag.

84)

85)

86)

Hvis en medlemsstat ikke skriftligt inden denne dato ha
bekraftet sin accept, vil Kommissionen anvende arti
kel 19, stk. 2, i forordning (EF) nr. 659/1999 og on
nodvendigt indlede den i denne artikel omhandled
procedure.

8. ANVENDELSESDATO

Kommissionen anvender narvarende retningslinjer fr:
det tidspunkt, hvor de er blevet offentliggjort i De
Europeiske Unions Tidende. Anmeldelser, der indgir
Kommissionen for denne dato, vil blive vurderet p:
grundlag af de pd anmeldelsestidspunktet geeldend
regler.

Kommissionen underseger foreneligheden af enhve
form for stette til finansiering af lufthavnsinfrastruktu
eller startstotte, som ydes uden bemyndigelse og dermex
i strid med traktatens artikel 88, stk. 3, pd grundlag a
narvaerende retningslinjer, hvis man er begyndt at ydi
stotten, efter at retningslinjerne er blevet offentliggjort
Den Europaiske Unions Tidende. 1 andre tilfaelde vil dei
gennemfore sin undersegelse pa grundlag af de regler, de
gelder pa det tidspunkt, hvor man begynder at ydi
stotter.

Kommissionen skal oplyse medlemsstaterne og di
berarte parter om, at den agter at foretage en tilbunds
gdende evaluering af anvendelsen af disse retningslinje
fire ar efter, at de er taget i anvendelse. Resultaterne a
evalueringen vil eventuelt fere til, at Kommissione:
reviderer naervaerende retningslinjer.

EFT L 83 af 27.3.1999, s. 1. /Endret ved tiltredelsesakten af
2003,

Sag C-355[95 P, Textilwerke Deggndorf mod Kommissionen,
Sml. 1997 1, s. 2549,
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Uddrag af: Lissabontraktaten (Folketinget 2008)

AFSNIT VII (tidl. afsnit VI, hhv. V)

DE FALLES REGLER OM KONKURRENCE, FISKALE SPGRGSMAL OG
INDBYRDES TILNAERMELSE AF LOVGIVNINGERNE

Kapitel 1

Konkurrencereglerne

1. Afdeling

Regler for virksomhederne

Artikel 101 (tidl. artikel 85, hhv. 81 EF)

1. Alle aftaler mellem virksomheder, alle vedtagelser inden for sammenslutninger af
virksomheder og alle former for samordnet praksis, der kan pavirke handelen mellem
medlemsstater, og som har til formal eller til fglge at hindre, begraense eller fordreje
konkurrencen inden for det faelles marked, er uforenelige med det indre marked og er

forbudt, navnlig sddanne, som bestar i:

a) direkte eller indirekte fastszettelse af kabs- eller salgspriser eller af andre

forretningsbetingelser

b) begraensning af eller kontrol med produktion, afsaetning, teknisk udvikling eller

investeringer
¢) opdeling af markeder eller forsyningskilder

d) anvendelse af ulige vilkar for ydelser af samme veerdi over for handelspartnere, som

derved stilles ringere i konkurrencen
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e) at det stilles som vilkar for indgdelse af en aftale, at medkontrahenten godkender
tilleegsydelser, som efter deres natur eller ifelge handelssaedvane ikke har forbindelse

med aftalens genstand.

2. De aftaler eller vedtagelser, som er forbudt i medfgr af denne artikel, har ingen

retsvirkning.
3. Bestemmelserne i stk. 1 kan dog erklaeres uanvendelige pa:
- enhver aftale eller kategori af aftaler mellem virksomheder

- enhver vedtagelse eller kategori af vedtagelser inden for sammenslutninger af

virksomheder, og
- enhver samordnet praksis eller kategori deraf,

som bidrager til at forbedre produktionen eller fordelingen af varerne eller til at fremme
den tekniske eller gkonomiske udvikling, samtidig med at de sikrer forbrugerne en

rimelig andel af fordelen herved, og uden at der:

a) paleegges de pageeldende virksomheder begraensninger, som ikke er ngdvendige

for at na disse mal

b) gives disse virksomheder mulighed for at udelukke konkurrencen for en vaesentlig

del af de pageeldende varer.

Artikel 102 (tidl. artikel 86, hhv 82 EF)

En eller flere virksomheders misbrug af en dominerende stilling pa det indre marked
eller en vaesentlig del heraf er uforenelig med det indre marked og forbudt i den

udstreekning, samhandelen mellem medlemsstater herved kan pavirkes.
Misbrug kan isaer besta i:

a) direkte eller indirekte patvingelse af urimelige kgbs- eller salgspriser eller af andre

urimelige forretningsbetingelser

b) begrensning af produktion, afseetning eller teknisk udvikling til skade for

forbrugerne

c¢) anvendelse af ulige vilkar for ydelser af samme vaerdi over for handelspartnere, som

derved stilles ringere i konkurrencen
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d) at det stilles som vilkar for indgdelse af en aftale, at medkontrahenten godkender
tilleegsydelser, som efter deres natur eller ifelge handelssaedvane ikke har forbindelse

med aftalens genstand.

Artikel 103 - 105

Udeladt her

Artikel 106 (tidl. artikel 90, hhv. EF 86)

1. Medlemsstaterne afstar, for sa vidt angar offentlige virksomheder og virksomheder,
som de indremmer seerlige eller eksklusive rettigheder, fra at treeffe eller opretholde
foranstaltninger, som er i strid med traktaternes bestemmelser, navnlig de i artiklerne
12 og 101 — 109 neevnte.

2. Virksomheder, der har faet overdraget at udfere tjenesteydelser af almindelig
gkonomisk interesse, eller som har karakter af fiskale monopoler, er underkastet
traktaternes bestemmelser, navnlig konkurrencereglerne, i det omfang anvendelsen af
disse bestemmelser ikke retligt eller faktisk hindrer opfyldelsen af de szerlige opgaver,
som er betroet dem. Udviklingen af samhandelen ma ikke pavirkes i et sddant omfang,

at det strider mod Unionens interesse.

3. Kommissionen paser, at bestemmelserne i denne artikel bringes i anvendelse, og
meddeler, safremt det er pakraevet, medlemsstaterne passende direktiver eller

afgarelser.
2. Afdeling

Statsstotte

Artikel 107 (tidl. artikel 92, hhv. 87 EF)

1. Bortset fra de i traktaterne hjemlede undtagelser er statsstgtte eller statte, som ydes
ved hjeelp af statsmidler under enhver taenkelig form, og som fordrejer eller truer med
at fordreje konkurrencevilkarene ved at begunstige visse virksomheder eller visse
produktioner, uforenelig med det indre marked i det omfang, den pavirker

samhandelen mellem medlemsstaterne.
2. Forenelige med det indre marked er:

a) stotte af social karakter til enkelte forbrugere, forudsat at den ydes uden

forskelsbehandling med hensyn til varernes oprindelse
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b) staette, hvis formal er at rade bod pa skader, der er forarsaget af naturkatastrofer

eller af andre usaedvanlige begivenheder

c) stetteforanstaltninger for gkonomien i visse af Forbundsrepublikken Tysklands
omrader, som er pavirket af Tysklands deling, i det omfang de er ngdvendige for at
opveje de gkonomiske ulemper, som denne deling har forarsaget. Fem ar efter
Lissabontraktatens ikrafttraeden kan Radet pa forslag af Kommissionen vedtage en

afgarelse om opheevelse af denne litra.
3. Som forenelige med det indre marked kan betragtes:

a) stette til fremme af den skonomiske udvikling i omrader, hvor levestandarden er
useedvanlig lav, eller hvor der hersker en alvorlig underbeskeeftigelse samt i de
omrader, der naevnt i artikel 349, under hensyn til deres strukturelle, gkonomiske og

sociale situation

b) stette, der kan fremme virkeligggrelsen af vigtige projekter af faelleseuropaeisk

interesse eller afhjeelpe en alvorlig forstyrrelse i en medlemsstats gkonomi

c) statte til fremme af udviklingen af visse erhvervsgrene eller gkonomiske regioner,
nar den ikke sendrer samhandelsvilkarene pd en made, der strider mod den fealles

interesse

d) stette til fremme af kulturen og bevarelse af kulturarven, nar den ikke aendrer
samhandels- og konkurrencevilkarene i Unionen i et omfang, der strider mod de feelles

interesser

e) andre former for stette, hvorom Radet pa forslag af Kommissionen traeffer

afgarelse.

Artikel108 (tidl. artikel 93, hhv. 88 EF)

1. Kommissionen foretager sammen med medlemsstaterne en Igbende undersggelse
af de stgtteordninger, som findes i disse stater. Den foreslar dem sadanne

foranstaltninger, som det indre markeds funktion eller gradvise udvikling kreever.

2. Finder Kommissionen - efter at have givet de interesserede parter en frist til at
fremseette deres bemaerkninger - at en stgtte, som ydes af en stat eller med
statsmidler, ifglge artikel 107 ikke er forenelig med det indre marked, eller at denne
stotte misbruges, treeffer den afggrelse om, at den pageeldende stat skal ophaeve eller

&ndre stgtteforanstaltningen inden for den tidsfrist, som Kommissionen fastsaetter.
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Safremt den pageeldende stat ikke retter sig efter denne afggrelse inden udlgbet af
den fastsatte frist, kan Kommissionen eller en anden interesseret stat, uanset
bestemmelserne i artiklerne 258 og 259, indbringe sagen direkte for Den Europzeiske

Unions Domstol.

P& begeering af en medlemsstat kan Radet med enstemmighed treeffe afggrelse om,
at en af denne stat ydet eller planlagt stette, uanset bestemmelserne i artikel 107 eller
de i artikel 109 naevnte forordninger, skal betragtes som forenelig med det indre
marked, hvis ganske saerlige omstaendigheder berettiger en sadan afgerelse. Har
Kommissionen indledt den i dette stykkes farste afsnit fastsatte fremgangsmade med
hensyn til denne stotteforanstaltning, bevirker den pageeldende stats begaering til

Radet, at sagens behandling udseettes, indtil Radet har taget stilling til spgrgsmalet.

Dog treeffer Kommissionen afgerelse, safremt Radet ikke har taget stilling inden tre

maneder efter, at begeeringen er fremsat.

3. Kommissionen skal underrettes sa betids om enhver pateenkt indferelse eller
&ndring af stgtteforanstaltninger, at den kan fremsaette sine bemaerkninger hertil. Er
Kommissionen af den opfattelse, at det pataenkte er uforeneligt med det indre marked i
henhold til artikel 107, iveerksaetter den uopholdeligt den i stk. 2 fastsatte
fremgangsmade. Den pageeldende medlemsstat ma ikke gennemfgre de pataenkte

foranstaltninger, fgr den nsevnte fremgangsmade har fart til endelig afgerelse.

Artikel 109 (tidl. artikel 9, hhv. 89 EF)

Radet, pa forslag fra Kommissionen og efter hgring af Europa-Parlamentet, kan
udstede de forngdne forordninger med henblik pa anvendelsen af artikel 107 0g108 og
iseer fastleegge betingelser for anvendelsen af artikel108, stk. 3, og de former for

stotte, som skal veere undtaget fra denne fremgangsmade.
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BILAG 4 A

Oversigt over relevante myndigheder og regulering af betaling for
ground handling ydelser og benyttelse af anlaeg pa danske
lufthavne hvis luftfartslovens § 71 udnyttes, henholdsvis IKKE
udnyttes. Ground handling-ydelser, der har central betydning for at
beflyvningen kan gennemfgres (Gruppe I)

Hjemlen i Luftfartslovens §71 udnyttes

Hjemlen i Luftfartslovens §71 udnyttes IKKE
GRUPPE | Der er Der er
Central betydning IKKE | Tilsyns- | Derer IKKE Der er
konkur- myn- konkur- |Myndighe | konkur- konkur-
rence dighed rence d rence [Myndighed| rence |Myndighed
Ground handling Betaling | SLV Betalin Konkur- | Betaling | Konkur- | Betaling | Konkur-
ydelse regule- g rence- fastseett | rence- fastseett | rence-
ePassagerbetjening res af fastseett | styrelsen| es i styrelsen | es i styrelsen
eBagagehandtering Luftfart esi overens overens
eHandtering af fragt og | slovens overens stemmel stemmel
post §71 stemme se med se med
eForpladshandling Ise med Konkurr Konkurr
ekskl. pkt. 5.7 Konkur encelov encelov
eServicering af flyet — rencelo ens ens
vens § 11 §11
kun pkt. 6.2 § 11
eBraendstof- og
oliehandling
eVedligeholdelse af
flyet — kun pkt. 8.1
eOperationel
assistance og
administration af
flybesaetning ekskl.
pkt. 9.4
Ground handling Betaling | SLV Betaling | SLV, jf. Betaling | SLV, jf. Betaling | SLV, jf.
anlaeq i relation til regule- regule- Ground | regule- Ground regule- Ground
Gruppe | res af res af handling | res af handling | res af handling
Luftfart Ground | bekendtgg Ground | bekendtgey Ground | bekendtgad
slovens handlin | relsen handlin | elsen handlin | relsen
§71 g §24,if. | g § 24, if. g § 24, jf.
bekendt | §21, stk.2| bekendt | §21, stk.2 | bekendt | §21, stk.
gorelse gorelse gorelse
n n n
§21,stk. §21,stk. §21,stk.
2 2 2
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BILAG 4B

Oversigt over regulering af og tilsyn med betaling for ground
handling ydelser og benyttelse af anleeg pa danske lufthavne, hvis
luftfartslovens § 71 udnyttes, henholdsvis IKKE udnyttes. Ground
handling-ydelser, der IKKE har central betydning for at beflyvningen
kan gennemfgres (Gruppe Il)*

% Ground handling-ydelser i gruppe Il er ydelser, der ikke er centrale for en flyvnings
gennemfgrelse og som derfor under ingen omstendigheder vil skulle reguleres efter
luftfartslovens § 71
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